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DER MODELLEISENBAHNER 1

FACHLZEITSCHRIFT FOR DEN MODELLEISENBAHNBAU BERLIN,DEN 1. JANUAR 1956 - 5. JAHRGANG

Unser Prisident Wilhelm Pieck 80 Jahre alt

Zu Beginn des neuen Jahres gedenken wir mit be-
sonderer Anteilnahme unseres geliebten Prisidenten
Wilhelm Pieck, der am 3. Januar das 80. Lebensjahr
vollendet, und wiinschen ihm weitere Jahre segens-
reichen Wirkens zum Wohle unseres deutschen Volkes.
Seit sechs Jahrzehnten ist das Leben Wilhelm Piecks
unlosbar mit der deutschen Arbeiterbewegung ver-
bunden. In allen Abschnitten ihres schwierigen, aber
erfolgreichen Kampfes hat unser Prisident der edlen
Sache der Befreiung der Werktiitigen von der GeiBel
des Krieges und der Ausbeutung die Treue gehalten.
Seinem rastlosen Wirken ist es zu danken, daf nach
der Zerschlagung des Hitlerfaschismus durch die
Sowjetarmee die demokratischen Kriifte unseres Vol-
kes, gefithrt von der geeinten Arbeiterklasse, die
Grundlagen des Sozialismus im ersten deutschen Ar-
beiter-und-Bauern-Staat errichten kénnen. Als Initia-
tor der miichtigen Volksbewegung fiir die Wiederher-
stellung der Einheit unseres Vaterlandes, als zielklarer
Staatsmann an der Spitze unserer stindig erstarken-
den Arbeiter-und-Bauern-Macht, hat sich Wilhelm
Pieck das Vertrauen aller friedliebenden Deutschen
erworben. Danken wir ihm, dem besten Friedenskimp-
fer unseres Volkes, mit neuen Arbeitserfolgen und mit
unserer Bereitschaft, die Errungenschaften unserer
Deutschen Demokratischen Republik gegen alle Feinde
zu verteidigen!

Zum Geleit

Die populirwissenschaftliche Fachzeitschrift ,Der Modelleisenbahner* gibt seit dem Jahre 1952 den
Jungen Pionieren und Schiilern in den auBerschulischen Arbeitsgemeinschaften Junge Eisenbahner,
den Facharbeitern in den betrieblichen und ortlichen Zirkeln des Modellbahnwesens und anderen
Freunden der Eisenbahn fachliche Anleitung zum Bau und Betrieb von Modelleisenbahnen. Sie er-
fiillt diese Aufgabe insbesondere auch durch zahlreiche wertvolle Aufsitze iiber die geschichtliche
Entwicklung des Eisenbahnwesens, den technischen Fortschritt im Lokomotiv- und Wagenbau so-
wie im Sicherungs- und Fernmeldewesen. Das Redaktionskollektiv hat erfolgreich dazu beigetragen,
daB bei vielen Jungen Pionieren die Liebe zur Eisenbahn geweckt wurde.

Um die groBien Transportaufgaben beim Aufbau der Grundlagen desSozialismus erfiillen zu kénnen,
braucht die Deutsche Reichsbahn in unserem Arbeiter-und-Bauern-Staat hochqualifizierte Fach-
arbeiter und Ingenieure.

Die Jungen Pioniere, die mit groBer Begeisterung an der Modellbahn das Eisenbahnwesen in seinen
verschiedenen Fachrichtungen studieren und den Betrieb der Pioniereisenbahnen unter der Anleitung
erfahrener Eisenbahner durchfiihren. sind die Eisenbahner von morgen.

Junge Eisenbahner!

Nutzt die groBen Miglichkeiten, die Euch in unserer jungen stolzen Republik tiglich geboten werden!

{fe;‘el'te! Euch gut auf den von Euch gewiihlten schinen und verantwortungsvollen Beruf des Eisen-
hahners vor.

Lernt fleiBig und beharrlich!

;rhf I,Iviinsdm Euch und der Redaktion der Fachzeitschrift ,Der Modelleisenbahner® neue groBe
‘rfolge.

Berlin, den 1. Januar 1956 Minister fiir Verkehrswesen

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 1/1956



Mit unserer Eisenbahn in das Neue Jahr

Lieber Modelleisenbahner!

Wenn Du mich heute in der Neujahrsnacht zum Dienst
begleiten willst, so méchte ich Dir versichern, da Du
mir damit eine groBe Genugtuung bereitest. Vielmehr
Worle konnte ich dazu nicht sagen, denn das ist nicht
Eisenbahners Sache. Du, lieber Modellbahnfreund.
und ich, der ich schon viele Jahre als Rangiermeister
auf einem groBfen Verschiebebahnhof meiner schiénen
Arbeit nachgehe, wir verstehen uns gut. Wir kénnen
uns also die Worte vom entsagungsvollen Beruf er-
sparen, die uns Eisenbahnern gelegentlich gewidmet
werden, wenn sich der eine oder andere durch ein Er-
lebnis, vielleicht nur durch den Pfiff einer Lokomotive,
in der Stille eines Feiertages an uns erinnert und etwas
nachdenklich gestimmt wird.

Fiir mich ist meine Arbeit auch in der Neujahrsnacht
eine Selbstverstindlichkeit. Deshalb freue ich mich
besonders, wenn auch Du in dieser Nacht mit mir
zum Dienst gehst und die groflie Wirklichkeit, die Well
der Eisenbahn, mit erleben und mit unserer Eisenbahn
ins Neue Jahr fahren willst.

%*

Zu meiner Rangierbrigade gehoren zwei jiingere Kol-
legen und noch einer in meinem Alter. Es ist die rich-
tige Mischung aus Alt und Jung. Was wir zwei Alten
den beiden jiingeren Kollegen bis jetzt an Erfahrungen
vermitteln konnten, das haben sie uns immer mit Ar-
beitseifer und der Kraft ihrer Jugend bei unserer ge-
meinsamen Arbeit gedankt. Wir sind zu einer ver-
schworenen Gemeinschaft zusammengewachsen.

%

Es geht auf Mitternacht. Noch im alten Jahr mufi der
471353 vom Berg, und das ist Ehrensache! Unserc
Lok steht schon unten in der Gruppe am Zug. Es
dauert nichi mehr lange, dann wird die Abteilung
vorriicken. Komm mit mir auf den Ablaufberg. Dort
. wirst Du viel sehen und kannst Dir auch Deine Ge-
danken iiber unsere Arbeit machen. — Ganz Europa
gibt sich auf unserem Bahnhof ein Stelldichein. Hier
hast Du einen Rangierzettel! Darin kannst Du Dir die
einzelnen Ablidufe schon einmal ansehen. 130 Achsen
und bald 1500 t hat der ,,7135" heute. Es ist ein Schwer-
lastzug. — Sie kommen jetzt! Eine groBlere Gruppe
beladener O-Wagen bildet den ersten Ablauf. ,,CSD*
steht an den Seitenwiinden der Wagen. Es sind Guter
wagen aus der Tschechoslowakischen Republik, die
mit Kali beladen zuriick in ihre Heimat laufen. — Und
dann folgt noch eine Gruppe Fremdwagen mit der
Anschrift [ PKP". Sie bringen Steinkohle fiir unser
Gaswerk. Kannst Du die Bezetielung erkennen? Die
Wagen sind flir uns bestimmt. Sie laufen in das erste
Gleis driiben am Runde der Gleisharfe. Unsere zweite
Brigade holt sie dort ab und fiihrt sie dem Gaswerk
zu. Fremdwagen sagte ich. Nun, man nennt sie so
bei uns. Aber sie gind uns nicht fremd, die Giiter-
wagen aus der Tschechoslowakischien Republik und
aus der Volksrepublik Polen. Es sind gute alte Be-

2

kannte. Téglich haben wir mit ihnen zu tun. Sie ge-
hiren zum gewohnten Bild unseres Bahnhofs. Freund-
schaft verbindet unsere Vilker. So sorgféltig, wie wir
mit diesen Wagen umgehen, so wollen wir immer die
Freundschaft mit unseren Nachbarvilkern pflegen.
Gerade die polnischen Wagen lassen mich oft dariiber
nachdenken. — Siehst Du dort an der Stirnwand des
Wagens den Direktionsnamen Lodz?! Dort multe
einer meiner Sohne gleich in den ersten Tagen des
vergangenen Krieges fiir eine wahnwitzige Idee sein
Leben hingeben. Ich werde durch die Anschrift an
diesen Wagen immer wieder daran erinnert. Doch
wenn ich die Wagen bis oben hinan mit Steinkohle
fiir unsere Industrie beladen sehe, wei3 ich, daB es
nie wieder eingn Krieg geben darf. —

Sieh Dir den néchsten Wagen einmal genau an! Deut-
sche Anschriften — gewil}, ein deutscher Wagen. Und
doch gehort er einer anderen Eisenbahnverwaltung in
Deutschland an, wie der G-Wagen vor ihm, der eben-
falls deutsche Anschriften trigt. Siehst Du den Uber- -
gangszettel da unten neben dem Zettelkasten ,Zonen-
grenziibergangsbahnhof Bebra® — Zonengrenze! Eine
Grenze mitten durch unser Vaterland! Zehn Jahre
nach dem Kriege immer noch! Daran muf} ich immer
denken, wenn ich diese Wagen sehe. — Vor einigen
Wochen, im Herbst, stand im Zugverband, der {iber
den Berg gedriickt wurde, zwischen zwei Wagen mit
der Anschrift DR und DB ein Gilterwagen mit dem
Kennzeichen SBB — CFF. Ein schweizerischer Wagen
zwischen zwei deutschen Wagen! Glaubst Du mir, da@
mich das packte? Die Genfer Konferenz auf unserem
Bahnhof! Aber damit nicht genug. Die Zugbildung be-
dingte, dali diese drei Wagen zusammen in ein Rich-
tungsgleis liefen. Der erste Wagen mit der Anschrift
DR war so schwer beladen und rollte so leicht, dal
er die beiden folgenden hinter sich her in das einzige
flir ihn in Frage kommende Richtungsgleis zog. Dort
gesellten sie sich ohne StoBl zu den bereits gesammel-
ten iibrigen Wagen, wurden mit ihnen gekuppelt und
zu einem austahrbereiten Zug vereinigt. Wie die Wa-
gen im Zugverband, ob deutsche, polnische tschecho-
slowakische oder italienische, ob dinische, belgische
oder franzosische verbunden sind, so migen sich alle
Volker vereinen, und in der ganzen Welt wird immer
Eintracht und Frieden sein. Ist das nicht symbolisch?
Ist nicht auch in dieser Bezichung die Eisenbahn etwas
GroBartiges? —

*

Du, lieber Modellbahnfreund, versuchst, die Welt der
Eisenbahn nachzubilden. Kannst Du auch die Arbeits-
auffassung des Eisenbahners in Deine kleine Welt und
dartiber hinaus in Dein Leben tragen, dann bannst
Du gute Geister.

Welche Aufgaben uns auch im kommenden Jahr tiber-
tragen werden, was es auch zu tun gibt, der Mensch-
heit ein besseres Leben zu bereiten, wir Eisenbahner
sind immer dazu bereit, unseren Beitrag zu leisten
fur Frieden und Vilkerfreundschaft.

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 1/1056



Unser gropes Preisausschreiben 1956

Lieber Modelleisenbahner!

Im I Quartal des Jahres 1956 veranstalten wir wieder
ein Preisausschreiben, dessen einzelne Aufgaben in
den Heften Nr. 1 bis 3/66 veroffentlicht werden. Zu
jeder Aufgabe gehort ein Bild, auf das sich die jewei-
ligen Fragen bezichen, Wer bisher aufmerksam unsere
Zeitschrift gelesen hat, kann die ausgewahlten Auf-
gaben ohne grofie Schwierigkeiten lésen.

Jeder Leser kann sich an diesem Preisausschreiben be-
teiligen, ausgenommen die Mitglieder des Beratenden
Redakticnsausschusses.

Wer die Losung gefunden hat, der schreibe sie auf
und klebe den Kontrollabschnitt daneben (siche
oben rechts). Dann warten Sie bitte die Hefte 2 und 3
1956 ab und verfahren mit den Losungen der anderen
Aufgaben sinngemif. Es genigt, wenn die Antwort
stichwortartig niedergeschrieben wird. Wir bitien aber
darum, dafl die Losungen leserlich in Blockschrift ge-

schrieben werden, damit bei der Auswertung keine
Irrtiimer unterlaufen kénnen.

Die Antworten auf alle drei Fragen sind der Redak-
tion zusammen in einem Brief mit den zugehorigen
Kontrollabschnitten unter dem Stichwort ,Preisaus-
schreiben 1956 zu libersenden.

Letzier Einsendetermin ist der 10. April 1956 (Datum
des Poststempels)!

Bei mehreren richtigen Einsendungen enischeidei das
Los. Die Auslosung erfolgt unter AusschluB3 des Rechts-
weges. Die Entscheidung ist nicht anfechtbar,

Die Preistriiger werden durch die Redaktion benach-
richtigt, ihre Namen auBlerdem in der Zeitschrift ver-
dffentlicht.

Wir wiinschen allen Lesern recht viel Freude bei der
Losung der interessanten und lehrreichen Aufgaben.

Die Redaktion

Folgende Preise gelangen zur Verteilung:

1. Preis: 1 komplette Anlage in der Baugrofie 0
im Werte von DM . . . . . .. .. 170,—
gestiftet von der Fa. Zeuke und Weg-
werth, Berlin

2. Preis: 1 HO-Anlage mit einer Lok der Bau-
reihe 50 im Werte von DM . . . . . 150,--
gestiftet vom VEB Elektroinstallation
Ohberlind (Piko)

3. Preis: 1 Elastic-Gleisanlage in Baugrifie HY
im Werte von DM . . . . . . . . . 85,—
gestiftet von der Fa. Sachsenmeister-
Kurt Miller, Markneukirchen

4. Preis: 1 Piko-Modell-Lokomotive der Bau-
reihe 50 im Werte von DM ., . . . . 55—
gestiftet vom VEB Elektroinstallation
Oberlind

5. Preis: Verschiedene Erzeugnisse flr den
Modelleisenbahnbau nach Wahl im
Werte von DM < . s o wow a5 o5 50—
gestiftet von der Fa. L. Hen Berlin

6. Preis: 1 Bausatz fiir einen Modell-Personen-
wagen ,,Ci* in Baugréfie 0 im Werte
vor BV oo o o5 owomoae e wowmomomom s 30—
gestiftet von der Fa ‘Viodehb'mtechnu\
Rolf Stephan, Berlin

7. Preis: 1 Permot-Gleisanlage BaugroBie HO im
Werte von DM . . . . . . . .. 50~
gestiftet von der Fa. Gerhard Hruak a.
Glashutte

8. Preis: 1 Empfangsgebiude .Neuhausen am
Winkel* in BaugroBe HO im Werte
von DM WSV R RN OREE S 45,—

10. Preis:

gestiftet von der Fa. TeMos-Herbert
Franzke, Koéthen/Anhalt
9. Preis: 2 einflugelige Hauptsignale in Bau-
grofle HO fir Dauerstrom im Werte
vory DM ¢ G i s s m i 68355 .
gestiftet von der Fa. C. Giildemann,
Leipzig
1 Piko-Modell-Lokomotive der
reihe 80 im Werte von DM g%
gestiftet vom VEB Elektroinstallation
Oberlind
1 Stellwerksgebidude (Fachwerk)
Baugrofie HO im Werte von DM . .
gestiftet von der Fa. TeMos-Herbert
Franzke/Kothen
Verschiedene Erzeugnisse fiir den
Modelleisenbahnbau im Werte von DM
gestiftet von der Fa, L. Herr, Berlin

1 Kesseleinbaumotor fiir Triebfahr-
zeuge der BaugroBle HO im Weite von
PM o o5 os oo s owow o ow g % @
gestiftet von der Fa. Gerhard Hruska,
Glashitte

1 Kesseleinbaumotor fir Triebfahr-
zeuge der Baugrific HO im Werte von
DM GO B MR N o OB N W
gestiftet von der Fa. Gerhard Hluqka
Glashutte

1 Fachbuch ,,Wendeeinrichtungen far
Lokomotiven” im Werte von DM
gestiftet vom Fachbuchverlag GmbH
Leipzig

38

Bau-
25—

11. Preis: in

18—

12, Preis:

13. Preis:

11—

14. Preis:

15. Preis:

Und hier ist die erste Aufgabe:

In einem gréBeren Verschiebebahnhof sahen

wir die in nebenstehendem Bild gezeigte Lo-

komotive der Baureihe 95. Bei Einbruch der
Diammerung wurden die Laternen eingeschal-
tet. Es leuchtete aber nur die auf der linken
Seite befindliche Laterne, die wvorher wvom
Heizer rot abgeblendet worden war. Kana
man daraus schlieBen, ob die Lok den Bahn-
hof in Vorwirts- oder Ruckwiértsfahrt ver-
lassen wird?

Plotzlich wird auch die rechte weifle Laterne
eingeschaltet und die Lok setzt sich in Bewe-
gung, um die freie Strecke zu erreichen. Wiz
wird sie nun fahren,vorwiarts oder rickwarts?

Giiterzug-Tenderlokomotive der Baureihe 93
Betriebsgattung Gt 57.20, Achsfolge I'E1’




Modelleisenbahner auf Reisen
Hansotto Voigt

[n jedem Monat treffen sich die Mitglieder des Be-
ratenden Redaktionsausschusses unserer Zeitschrift zu
einer Arbeitsbesprechung, um Fragen zu erdrtern, die
zur Verbesserung des Inhaltes unserer Fachzeitschrift
beitragen. Kirzlich wurde diese in Leipzig durchge-
fiihrt. Meine Fahrt von Dresden nach dort war derart
interessant und abwechslungsreich, daff ich sie unseren
Lesern schildern mdéchte.

Ausnahmsweise bin ich also an ienem Tage sehr zeitig
auf dem Bahnhof Dresden-Neustadt, denn ich will die
Gelegenheit benutzen, um mir den Wagenzug des FDt
179 (Dresden—Stralsund) anzusehen. AuBerdem hatte
ich mich entschlossen, den D 196, der iiber Débeln fihrt,
zu benutzen.

Kurz nach meiner Ankunft auf dem Bahnsteig wird die
Bereitstellung des FDt 179 gemeldet. Da kommt schon
der Eiltriebwagenzug, bestehend aus 2 Trieb- und
2 Steuerwagen (Bild 1). Annihernd 1100km ist die
Tagesleistung dieses Zuges; es mufi also noch ein
zweiter Zug vorhanden sein. Wie ich einige Tage spéter
aus dem Bild in einer Tageszeitung entnehmen konnte,
handelte es sich bei dieser Garnitur um einen drei-
teiligen Eiltriebwagenzug auf Jacobs-Drehgestellen mit
dieselhydraulischem Antrieb, der mit Scharfenberg-
Kupplung ausgeriistet ist und auf lingeren Strecken

etwas groéferen Fahrkomfort bietet (Bild 3). Wegen der”

geringen Liinge der Wagenkisten gegeniiber den be-
kannten Schnelltriebwagen eignet sich dieser Zug be-
sonders gut fiir uns Modelleisenbahner zum Nachbau,
Inzwischen sind einige Minuten verstrichen, da tont es
aus dem Lautsprecher: Es hat Einfahrt der D-Zug nach
Berlin! Es ist der D55, der jetzt auf dem Nachbargleis
eiftfihrt. Er wird gezogen von der Lok 03 1087 ,Erwin
Kramer®, der ersten von Nationalpreistriiger Ing. Hans
Wendler umgebauten Lok der Baureihe 03 mit Kohlen-
staubfeuerung (Bild 4), Sie hat einen nach hinten ab-
fallenden Schornsteinaufsatz, wie man ihn von den
franzésischen Lokomotiven der PLM kennt. Wie ich
vom Lokpersonal erfuhr, hilft dieser Aufsatz mit, die
Rauchgase vom Filhrerhausfenster fernzuhalten.
Wihrend dieser Betrachtung ist die Lok abgehingt
worden. Das Vorriicksignal am Ende des Bahnsteiges
leuchtet mit drei weien Lampen in V-Form auf. Ein
auf dem Nachbargleis abgestellter Postwagen soll an
der Zugspitze eingestellt werden,

Auf einem Nebengleis ist eine Lok der Baureihe 38
bereitgestellt worden, die meinen von Zittau kommen-
den Zug D 196 nach Leipzig bringen soll. Unser Zug
mufB3 niamlich in Dresden-Neustadt , Kopfmachen®. Ich
habe kaum Zeit, mir die Lok anzusehen, denn plan-

miBRig wird unser Zug auf der steilen Rampe sichtbar
und rollt bald darauf in die Bahnhofshalle ein. Im
letzten Wagen — in Richtung Leipzig ist er der erste—
finde ich einen schonen Eckplatz, den ich mit meinem
Gepiick belege. Nun aber schnell noch einmal hinaus,
um den Betrieb auf dem Bahnhof weiter zu beobachten.
Fiir den FDt 179 ist das Ausfahrsignal gezogen worden,
die Dieselmotoren laufen bereits. Da kommt das Signal
»Zp 9%: Abfahren! Die Drehzahl der Motoren wird ge-
steigert, der Zug setzt sich in Bewegung und ist bald
meinen Blicken entschwunden.

Abermals wird ein Zug zur Einfahrt gemeldet. Es ist
der D96 Gorlitz—Erfurt, der seine Fahrt iiber Dresden
Hbf—Karl-Marx-Stadt fortsetzt. Er hat in Dresden
Hbf Lokwechsel. AnschluBireisende zum D 55 hasten die
Treppen hinunter, denn dessen Abfahrt steht unmittel-
bar bevor; er folgt dem FDt im Blockabstand. Ich stelle
fest, dafl bei der Fahrplangestaltung von dem ,Biin-
deln” von Ziigen in einer Richtung Gebrauch gemacht
worden ist, um die Leistungsfdhigkeit der eingleisigen
Strecke zu erhthen. In kurzen Abstinden folgen auf
der Strecke Dresden-Neustadt—Radebeul die Ziige:
FDt179, D55, D196 und D 182. Erst hinter dem letzten
Zug kann der Gegenverkehr einsetzen. Ich gehe an
unserem Zug entlang und betrachte die Wagen. Alle
sind von verschiedener Bauart; ein richtig ,bunter” D-
Zug. Der Zug hat ein Gewicht von etwa 2701; da be-
kommt unsere ,,38 reichlich Arbeit!

Nachdem die Ziige D55 und D96 den Bahnhof ver-
lassen haben, riickt auch unsere Abfahrtszeit niher.
Die Bremsprobe ist beendet. Jetzt wird der D 182 Dres-
den—Leipzig—Rostock gemeldet. Ob ich meinen Kolle-
gen, die auch nach Leipzig fahren, noch einen Grul
zuwinken kann? Sie werden auf mich warten, aber
unser Zug ist nicht so stark besetzt wie der D 182.
AulBerdem ist die Fahrt iber Débeln landschaftlich viel
reizvoller,

Da wird der Befehlsstab gehoben: Plinktlich rollen wir
aus der Halle. In flottem Tempo geht es in den klaren
Morgen hinaus. Zur rechten Seite gleiten die Hénge der
LoBnitz voriiber. Radebeul-Ost, Radebeul-West wund
Coswig werden durchfahren. Da gebietet uns vor der
Abzweigung nach Meillen ein Hauptsignal ,Halt“. Wir
stehen und warten; nichts regt sich. — Ein Blick ins
Kursbuch: Kein Reisezug kreuzt unseren Weg!

Zehn Minuten sind verstrichen. Das ist doch drgerlich;
denn ich will plinktlich in Leipzig einfreffen! AuBer-
dem wird der uns im Blockabstand folgende D 182 auf-
gehalten, Ob wir die Verspidtung einholen kiénnen, ist
fraglich, denn hinter Meilien beginnt eine 16 km lange

Bild 1 Dieselelektrischer
Eiltriebwagenzug Gattung
BC4i-VT 137092 fiir
100 km/h Hdichstgeschwin-
digkeit, eingesetzt im Plan
des FDt 179/180 Dresden—
Stralsund und zuriick
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Bild 2 Ubersichtszeichnung des in Bild 1 gezeigtien
Triebwagens, angetrieben durch einen 410 PS-
Maybach-Motor

Steigung 1:100. Die anschlieBende Strecke ist sehr
kurvenreich und erlaubt keine hohen Geschwindig-
keiten. — Endlich erscheint in der Kurve aus Richtung
Meiflen ein Giiterzug. Der Lokfiihrer zuckt mit den
Achseln: | An uns hat es nicht gelegen, dall wir spiiter
kommen!*

Aber nun geht es weiter, und bald ist Meiien erreicht.
Nach kurzem Aufenthalt kénnen wir unsere Fahrt mit
10 Minuten Verspitung fortsetzen. Kurz nach der Aus-
fahrt aus dem Bahnhof {iberqueren wir die Elbe, Hell
im Sonnenlicht griiBt die 1000 jihrige Albrechtsburg zu
uns heriiber. Das schéne Bild ist jedoch bald ver-
schwunden, denn unsere Strecke fiihrt jetzt durch das
tief eingeschnittene Triebischtal. Unsere 382293 ist
offenbar gut in Schull — sie befindet sich in person-
licher Pflege des Lokpersonals — denn es seht flott
bergan. Im ersten Wagen kann ich gut héren, wie die
Maschine arbeitet.

Ich versuche zu lesen, aber immer wieder gleiten meine
Augen hiniiber zum Fenster, zur Landschaft draullen.
Die Strecke lduft jetzt am Siidhang des Tales, Der Tal-
boden liegt bereits tief unter uns. Ich verstehe manche
Mitreisenden nicht, die withrend einer Eisenbahnfahrt
mit Begeisterung Skat spieclen; es sei denn — sie fahren
tiglich dieselbe Strecke, Mir als Modelleisenbahner gibt
jede Fahrt neue Anregungen.

In Deutschenbora ist der hiochste Punkt erreicht. Der
Zug beschleunigt seine Fahrt. Rasch geht es hinunter
ins Tal der Freiberger Mulde, die wir bei Nossen iiber-
queren, Hier beginnt der landschaftlich schiinste Teil
der Strecke. Wir folgen dem Lauf dieses Flusses, der
oftmals {iberquert wird, so da man ihn bald auf der
linken, bald auf der rechten Seite sehen kann. Das Tal
ist von bewaldeten Hohenziigen begrenzt. Oft zwiingt
sich die Strecke zwischen Steilhang und FluBilauf. Trotz
der vielen engen Kurven wird die wKlrzeste Fahrzeit®
eingehalten, denn der Lokfiihrer seizt alles dran, um
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die Verspitung aufzuholen. Bei der Einfahrt in Dibeln
stelle ich fest, daB wir den Bahnhof genau planmiiBig
erreicht haben.

Nach kurzem Aufenthalt wird die Fahrt fortgesetzt.
Jetzt geht es etwas gemichlicher., Mir fillt auf, daf}
vor jeder Blockstelle oder jedem Schrankenposten
Schilder stehen. Sowohl die groBe rechteckige rote
Tafel mit weifem Rand — die ,Haltscheibe" (Signal
Sh 2), als auch die gelben runden Haltvorscheiben
(Signal Sh 3) sind mit den entsprechenden Lampen ver-
sehen (Sh2 eine rote, Sh3 zwei gelbe Lampen) und
aufgestellt worden. Es sind Schutzhaltsignale, die zum
Sichern auf der freien Strecke liegengebliebener Ziige
oder Zugteile dienen. Abér warum bemerke ich ausge-
rechnet heute diese Tafeln? Jetzt fillt es mir ein: Weil
heute Freitag ist! Jeden Freitag werden diese Tafeln im
Bezirk der Rbd Dresden zur Kontrolle der Vollziihlig-
keit vor das Warterhaus oder Stellwerk gestellt.

Am Einfahrsignal des Bf Leisnig miissen wir halten.
Wieder verstreicht die Zeit. Der Heizer ist von der Lok
heruntergeklettert und kontrolliert die Lager. Warum
halten wir nun schon wieder? Die Reisenden zeigen
wenig Verstdindnis. Hier liegt gewiB ein besonderer
Grund vor. Uber die vor uns liegende Muldebriicke
fithrt nur ein Gleis, Gleich hinter der Briicke beginnt
der Bahnhof. Das Gleis, das wir befahren sollen, ist
wohl frei, aber der entgegenkommende Giliterzug ist
noch nicht zumHalten gekommen. Da der Durchrutsch-
weg dieses Zuges aber in unsere Fahrstrafle libergeht,
darf unser Zug erst einfahren, wenn der Gegenzug im
Bahnhof hilt. Bei der Deutschen Reichsbahn steht die
Sicherheit des Zugbetricbes an erster Stelle. Bei Euch
auch, licbe Modellbahnfreunde? Haltet Ihr auf Euren
Anlagen auch diese Vorschrift ein? Ich wage zu zwei-
feln! Habe ich doch schon gesehen, dafl zwei kreu-
zende Ziige auf eingleisiger Strecke ohne zu halten mit
viel Geschick aneinander vorbeibugsiert wurden! —

Jetzt wird das Signal gezogen; der Heizer ruft dem
Lokfithrer zu: ,Los, zwei Fligel! und meint damit:
.Das Hauptsignal zeigt Hp 2“ (Fahrt frei mit Geschwin-
digkeitsbeschriinkung). Ein Achtungspfiff, und unser
Zug setzt sich in Bewegung., Bei der Fahrt durch den
Bahnhof steht tatsiichlich eine ,,52* mi{ einem langen
Giiterzug am Bahnsieig. Wir miissen iliber verschiedene
Gleisverbindungen daran vorbeifahren. Die Aufsicht
zeigt dem Zugfiihrer eine kleine schwarze Tafel, auf der
mit Kreide ein Kreuz und eine Zugnummer gemalt ist.
Unser Zugfithrer braucht diese Angaben fiir seinen
Fahribericht. Jetzt heilit es wieder, ,kiirzeste Fahrzeit
einhalten, damit die Verspdtung eingeholt wird. Das
Tal wird breiter. Wir kommen an die Stelle, wo sich
die Freiberger und’die Zwickauer Mulde vereinigen.
Noch ecinmal kreuzen wir den miéchtiger gewordenen

Bild 3 Dreiteiliger diesel-
hydraulischer Eiltrieb-
wagenzug der Gattung
BCtr Pw 8 VT-137284 fiir
120 km/h Héchstgeschwin-
digkeit. Der Anstrich dieses
Zuges ist jetzt creme-rot
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FluB auf einer lédngeren
Briicke. Dann verlassen wir
das freundliche Tal. Die
Strecke steigt wieder an.
Wir miissen die Geldnde-
schwelle zwischen dem
Mulden- und dem Elstertal
tiberwinden. GroBbothen
wird durchfahren. Unser
nichster planmaéibiger Halt
ist in Grimma oberer Bahn-
hof, wo wir mit 3 Minuten
Verspiatung ankommen. Es
besteht begriindete Aus-
sicht, daB wir in Leipzig
plnktlich eintreffen.

wDoch mit des Geschickes
Michten ist kein ew'ger
Bund zu flechien!* — Vor
Beucha werden wir aber-
mals gestellt. Hier ist gliick-
licherweise der Signalfern-
sprecher direkt neben dem
Einfahrsignal. Der Heizer
klettert von der Lokomotive
und erkundiglt sich, was
los ist. Die Antwort ist keineswegs ermutigend, denn
sie lautet: ,Weichenstorung, Signal ld0Bt sich nicht
ziehen!* Nun werden wir wohl Leipzig nicht mehr
puinktlich erreichen kinnen, denn wir miissen in Bors-
dorf 10 Minuten vor dem D 184 Dresden—Stralsund
eintreffen. Da geht wider Erwarten doch der Signal-
fliigel in die Hohe. Langsam rollen wir in den Bahnhof
hinein. Vor dem ,Halt“-zeigenden Ausfahrsignal leitet
der Lokfiihrer die Bremsung ein, Im letzten Moment
wird das Signal bedient, so daf3 der Zug nicht véllig
zum Stehen kommt. In Schrittgeschwindigkeit passieren
wir die defekte Weiche, an der die Weichenschlosser
arbeiten. Warum hat man uns denn schon am Einfahr-
signal festgehalten? Weil bei jeder Einfahrt in einen
Bahnhof auch die Weichen der Ausfahrseite so fest-
gelegt werden miissen, dall der Fahrweg gesichert ist,
fiir den Fall, daB der Zug nicht vor dem Ausfahrsignal
zum Stehen gebracht werden kann, Da an der Weiche
gearbeitet wurde, mufite sie anscheinend erst von Hand
in die wvorgeschriebene Stellung gebracht und wver-
schlossen werden.

Obwohl nun die Fahrt ungehindert weiter geht, haben
wir so viel Zeit zugesetzt, dall wir in Borsdorf nicht
mehr  plinktlich eintreffen kénnen, Aber wir habzn
Gliick! Zwar steht schon der D184 vor dem Einfahr-
signal in Borsdorf. Aber die Reikenfolge wird ein-
gehalten, und wir diirfen vor dem D 184 einfahren.
Ohne weitere Hindernisse erreichen wir Leipzig-Hbf
mit nur 3 Minuten Verspitung, — '

Unser Dank gilt dem wirklich tiichtigen Lokpersonal
von der 38 2293, das sich alle Miihe gegeben hat, um
den Fahrplan trotz der besondcren Schwierigkeiten
punktlich einzuhalten. Sie wissen, dafi sich Zugverspi-
tungen fast immer auch auf andere Zugfahrien aus-
wirken, Jeder auBierplanmiiBige Halt bedeutet hdheren
Brennstoffverbrauch, in den Stellwerken entsteht zu-
sitzliche Arbeit, die Arbeitszeiten des Zugpersonals
werden langer, und schlieBlich geht fiir die Reisenden
mancher AnschluB verloren, Jeder Eisenbahner triigt
eine hohe Verantwortung, denn schon geringfiigige
Unregelmiilligkeiten kdnnen gréBere Auswirkungen auf
die Erfiillung der Transportpline haben,

Warum ich diesen Reisebericht fiir den ,,Modelleisen-
bahner geschrieben habe? Weil ich zeigen will, daB

6

Bild 4 Die auf Kohlenstaubfeuerung umgehaute
Schnellzuglokomotive 03 1087 ,Erwin Kramer*

man auf einer Eisenbahnfahrt immer wieder etwas
lernen kann, wenn man die Augen offen hilt,

Der Betrieb, den wir auf unseren Modelleisenbahn-
anlagen abwickeln, mufl ein wirklichkeitsnaher Eisen-
bahnbetrieb sein, Das ist aber nur moglich, wenn wir
tiber ausreichende allgemeine eisenbahntechnische
Kenninisse verfiigen. Das Eisenbahnwesen ist so viel-
seitig, daB viele Eisenbahner nur ihr Spezialgebiet voll-
kommen beherrschen, Vieles kann man aus unserer
Zeitschrift und aus den guten Fachbiichern lernen,
aber der wirkliche Eisenbahnbetrieb ist doch der beste
Lehrmeister, Denkt daran, liebe Freunde, wenn Ihr
die nédchste Reise mit der Eisenbahn unternehmt.
Anmerkung der Redaktion: Die in diesem Bericht ge-
nannten Zugliufe entsprechen dem Sommerfahrplan
1955, der am 2. Oktober 1955 vom Winterfahrplan abge-
lost wurde.

Jhr Nachbar ist wohl auch Modelleisenbahner *
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Zahnarztbohrer als Friis- und Bohrwerkzeug

Klaus Franzke

Die Bohrer des Zahnarztes mogen vielen Menschen
recht unsympathisch sein, dem Modellbauer sind sie
jedoch als vielseitig brauchbares Bohr- und Friswerk-
zeug sehr willkommen, wenn sie beim Zahnarzt un-
brauchbar geworden sind. Sie kénnen besonders dem
Modelleisenbahner wertvolle Dienste leisten, der nicht
im Besitz einer Bohrmaschine ist, sind aber auch sonst
recht gut zu gebrauchen, Hier sollen nun Formen, An-
triecb und Gebrauch erldutert werden.

Die Bohrer

Die meisten Bohrer, Fissuren und Finierer sind die
Fachausdriicke dafiir, lassen sich so verwenden, wie wir
sie vom Arzt bekommen,

Bild 1 zeigt die verschiedenen Formen. Die Rosenbohrer
(1, 2, 3) haben einen kugeligen Friskopf. Sie eignen
sich zum Abtragen griéferer Materialmengen und zum
Bohren und Entgraten von Loéchern. Kegelbohrer (4, 5,
6,7) geben beim Frisen scharfe Kanten. Sie lassen sich
mit einem Abziehstein auch leicht nachschirfen, Hier-
aus kann man Spitzbohrer herstellen. Zylinderbohrer
(8, 9), die es mit und ohne Stirnverzahnung gibt, dienen
besonders zum Sdubern griBerer Flichen. Flammen-
bonrer (10) sind gut zum Aufbohren kleinster Liocher
verwendbar, widhrend schmale Schnitte mit dem Rad-
bohrer (11) gemacht werden kénnen.

Die Bohrer werden vom Zahnarzt in zwei Ausfiihrungen
benutzt, in der langen Form nach Bild 2 und in einer
hier nicht gezeigten, fiir uns weniger geeigneten kurzen
Ferm,

Durch Zurechtschleifen lassen sich weitere wertvolle
Werkzeuge herstellen. Mit einer angeschliffenen
stumpfen Spitze (etwa 60°) erhilt man einen kleinen
Korner, mit einer feinen Spitze eine Reifnadel, die
zweckmiiBig in einen Holzgriff gesteckt wird, Hierfiir
lassen sichiibrigens auch alte Grammophonnadelnrecht
gut verwenden. Bild 3 zeigt den Anschliff zum Spitz-
bohrer fiir kleine Lécher bis etwa 1 mm Durchmesser,
die mit Spiralbohrern leicht aufgebohrt werden konnen.
Bekanntlich fillt es schwer, ohne hochtourige Bohr-
maschine mit diinnen Spiralbohrern zu arbeiten, da die
Querschneide schlecht in das Material eindringt und
eine Handbohrmaschine nicht ruhig genug gehalten
werden kann. Wem das Bild nicht anschaulich genus
sein sollte, der sehe sich einen Drillbohrer bzw. Spitz-
bohrer an, der als Vorbild dienen kann.

S

. |

Bild 1 Bohrerformen; 1, 2, 3 Rosenbohrer, 4, 5, 6, 7
Kegelbohrer, 8, 9 Zylinderbohrer, 10 Flammenbohrer,
11 Radbohrer
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:? Antrieb

nar die Bohrer bendtigt man einen Antrieb. Dieser 1806t
sich am einfachsten aus einem moglichst hochtourigen
Kleinstmotor mit entsprechendem Lager herstellen.

of
[ i |

Bild 2 Bohrer, lange Form (Mafstab 1:1)

f_—z' Yduht
_____ E—— { - +
I j s Ll
Bild 3 Kegelbohrer zum Spitzbohrer geschliffen
(vergrdfiert)

In Bild 4 wird der Anbau eines Antriebes mit behelfs-
mifligem ,Bohrfutter* an einen Piko-Motor gezeigt.
Die Teile 3 und 5 werden aus Blech geschnitten, Teil 4
aus Draht zurechtgebogen und dann zusammengelétet.
Die Licher in Teil 3 diirfen dem Bohrer moglichst wenig
Spiel lassen, da er sonst beim Friisen nicht sauber ge-
filhrt werden kann. Das Lager wird mit den Muttern
des Motors befestigt und ausgerichtet. Als Lingslager
dient ein Rohrstiick (6), das angebohrt ist. Eine
Mutter (7) wird so auf-
gelitet, dal die Buchse
mit der Schraube (8) auf
den Bohrer geklemmt
werden kann. Das
Léngslager ist flir Fris- |
arbeiten nicht unbedingt !
erforderlich. Man kann "
vorlaufig darauf ver-
zichten, wenn kein pas-
sendes Rohrstiick zur
Hand ist. Als Kupplung
zwischen Motor und
Bohrer dient ein Stiick 4
Ventilgummi (8). Die
Bohrer werden etwas
eingefettet, da sie sich
dann wesentlich leichter
in den Gummischlauch
einfiihren lassen. Beim
Wechsel braucht nur die
Schraube (8) gelost und
der Bohrer herausgezo-
gen zu werden.

?—t

» Bild 4 Lagerung des
Bohrers am Maniperin- £
Motor (Mafistab 1:1)

i
i
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Iié? Bezeichnung Material
1 Perma-Motor handelsiiblich
2 Bohrer vom Zahnarzt
3 Lagerbock Ms-Blech, 1 mm dick
4 Arm Ms-Draht, 1.5 mm ¢
5 Grundplatte Ms-Blech, 0,5 mm dick
6 Buchse Ms-Rohr, 2,5 mm Innen-Q
7 Mutter M2 oder M2,6
8 Schraube M2 oder M 2,6
9 Kupplung Ventilgummi



Bild 5 Einfachste Lagerung des Bohrers am
Maniperm-Motor (Piko)

Ein besonderes Futter fiir die Bohrer ist nicht zu emp-
fehlen, solange ein Kleinstmotor verwendet wird, da
sonst der Lagerdurchmesser grofier wird und damit
auch die Lagerreibung; es sei denn, man will eine
kugelgelagerte Spindel verwenden. Bild 5 zeigt eine
sehr einfache Lagerung, die aus Draht gebogen, ver-
l6tet und aufgebohrt wurde. Sie 1dBt sich besonders
leicht und schnell herstellen, ist aber nur als Zwischen-
losung zu empfehlen. Zum Antrieb ist auch der grofle
Petrich-Motor gut geeignet.

Die Anwendung
1. Die Bearbeitung von Lbistellen

Das Entfernen iiberfliissigen Zinns von Létstellen ge-
hért zu den langwierigsten Arbeiten, besonders dann,
wenn in unzugiinglichen Winkeln und Ecken gréfiere
Tropfen zu beseitigen sind. Hier bohrt oder frist man
mit Rosenkdpfen und Kegelbohrern. Sauberes Loten er-

spart freilich auch hier viel Miihe, doch selbst grofie
Tropfen lassen sich rasch beseitigen. Das entfernte Lot-
zinn kann auf einem untergelegten Stiick Papier ge-
sammelt, eingeschmolzen und wieder verwendet werden.
Beispiele: Sprengwerke von Giiterwagen, Fachwerke,
Stellwerksschaltungen usw.

2. Frisen von Kunststoff

Die Bearbeitung von Kunststoff ist meist beim ,Fri-
sieren” von Industriemodellen oder -teilen erforderlich.
Auch hier liBt sich das Werkzeug gut verwenden.
Grofere Volumen werden mit dem Rosenbohrer abge-
tragen. Beim Ausarbeiten entscheidet die erforderliche
Feinheit die Bohrerwahl.

Beispiel: Durchbriiche an Lokomotivgehdusen, Dreh-
gestelle usw.

3. Bohren und Entgraten von Lichern

Licher lassen sich mit dem Werkzeug ebenfalls leicht
herstellen, Die Anfertigung von Spitzbohrern und ihre
Verwendung wurde bereits beschrieben. Bei diinnem
Blech wird der Anfang nach der Koérnerschlagmethode
gemacht (Kdrner, durchgedriickte Spitze abfeilen). Das
so vorgefertigte Loch wird mit dem Flammenbohrer
oder dem Rosenkopf erweitert. Der Rosenbohrer ist
auch gut zum Entgraten der Locher geeignet. Es lassen
sich damit tiefere Olhalte-Senkungen herstellen.

Die Anwendungsbeispiele sollen die vielseitige Ver-
wendbarkeit des Werkzeugs zeigen und keineswegs
eine vollstindige Anleitung sein. In unserer Arbeits-
gemeinschaft erfreut es sich grofSiter Beliebtheit und
wird an immer neuen Stellen eingesetzt. Ich hoffe, daB
ich mit diesem Werkstattwink vielen Modellbauern ge-
hoifen habe.

Der Endbahnhof Haussommern
Karl Quandt

Zu dem im Heft 5/55 verdffentlichten Artikel iiber
Nebenbahn-Endbahnhéfe von Ginter Barthel michte
ich eine weitere Variante hinzufiigen, die sicher fiir
viele Liebhaber der Neben- und Kleinbahnen inter-
essant sein wird.

Von Langensalza in Thiiringen fdhrt ein ehemaliges
Privatbiihnchen pfeifend und bimmelnd nach Haus-
sommern. Bis Bruchstedt, der vorletzten Station dieser
Strecke, verlduft die Fahrt normal. Vorn schnauft die
Lok, entweder eine stilechte T 13 (Baureihe 92) oder
die gute T 3, und hinter ihr ein oder zwei Giiterwagen,

DK 688.727.831.4
ein Packwagen und einige Ci-Wagen é&lterer Bauart.
Bruchstedt ist ein Kopfbahnhof und man erwartet hier
das Umsetzen der Lokomotive zur Weiterfahrt nach
Hausstmmern, Aber man wartet vergeblich, denn das
Zigle wird den letzten Streckenabschnitt nach Haus-
sommern hinaufgeschoben. Wihrend dieser Schiebe-
fahrt steht der Schaffner auf der Plattform des nun
an der Spitze befindlichen letzten Reisezugwagens, um
mit Winkflagge und Trillerpfeife ausgeriistet, die
Strecke zu beobachten. Mit vielem Liuten und Pfeifen
wird Haussémmern erreicht, wo die Strecke endet. Die
Gleisanlage dieses Bahnhofs ist denkbar einfach. Zwei

Lodestrale

—Gleissperre

T

Gleissperre -~

Weiche 2

Bahnsteig I

Empfongsgeb.

Lageplan des Bf Haussdmmern
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Weichen, von denen in der Regel nur eine befahren
wird, zweigen aus dem Hauptgleis zum Freiladegleis
ab, das durch zwei Gleissperren gesichert ist. Diese ein-
fache Ausriistung gentiigt den geringen Anforderungen.
Da infolge der Schiebefahrt das Wenden der Lok zur
Riickfahrt entfdllt, wird in diesem Falle auch nur die
Weiche 1 benotigt, um Giiterwagen abzuholen oder
laderecht zu stellen.

Nachdem diese wenigen Rangierbewegungen ausgefiihrt
worden sind, steht das Bdhnchen wieder bereit zur Ab-

fahrt nach Langensalza. Bei der Riickfahrt muB die Lok
auf dem Bahnhof Bruchstedt erstmalig umgesetzt wer-
den.

Diese einfachen Betriebsverhidltnisse werden sicher
manchen Modelleisenbahner dazu anregen, seine An-
lage um eine Stummelstrecke und einen Endbahnhof
mit zwei oder auch nur einer Weiche zu erweitern,
Trotz des geringen Aufwandes liefe sich damit, wie
man sieht, ein durchaus wirklichkeitsgetreuer Betrieb
abwickeln,

Elektrotechnik im Modellbahnbau

Ing. Heinz Hesse

8, Die Elektromotoren 2. Fortsetzung

Es gibt eine ganze Reihe von Einbaumotoren fiir unsere
Modellbahnfahrzeuge, die in drei Gruppen eingeteilt
werden kénnen:

Motoren mit Permanentmagnet,
Motoren mit doppelter Feldwicklung,

Motoren mit einfacher Feldwicklung.

3,1 Die Motoren mit Permanentmagnet — abgekiirzt
Perma-Motoren genannt — sind fiir unseren Bahn-
betrieb am giinstigsten. Der den rotierenden Anker um-
gebende Feldmagnet ist ein Dauermagnet aus einer be-
sonderen Stahllegierung. Der Fahrstrom fiir eine Lok
wird lediglich an den beiden Kohlebiirsten zugefiihrt.
Durch Umpolen wird eine Anderung der Drehrichtung
erreicht. Der Stromverbrauch dieser Motoren ist sehr
gering. Er betrigt etwa 0,2 bis 0,5 A, Der Perma-Motor
ist ein reiner Gleichstrommotor. Er reagiert nicht auf
Wechselstrom,

3.2 Der Motor mit doppelter Feldwicklung hat einen
Feldmagneten, der mit zwei in entgegengesetztem Sinn
gewickelten Spulen versehen ist.

Er kann als Gleichstrommotor nach Bild 10 geschaltet
werden. Es ist zu erkennen, daB er mittels zweier
Ventilzellen fiir beide Drehrichtungen umsteuerbar ist.
Die Wirkungsweise ist bereits im Bild7 des vorigen Ab-
schnitts eingehend erldutert worden.

Dieser Motor lduft auch mit Wechselstrom. Seine Um-
steuerung mufl dann allerdings durch eine Schaltwalze
erfolgen. .

Es ist auch bei Wechselstrombetrieb ohne Schaltwalze
moglich, den Motor bei Mehrleiterbetrieb zu betreiben.

Bild 10 Bild 11

Bild 10 Motor mit doppelter Feldwicklung und Ventil-
zellen

Bild 11 Motor mit einfacher Feldwicklung und Ventil-
zellen
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3.3 Der Motor mit einfacher Feldwicklung kann auch
als Gleichstrommotor verwendet werden. Die Schaltung
ist im Bild 11 dargestellt. Allerdings werden hier vier
Ventilzellen benétigt. Das Prinzip beruht darauf, daB
der Feldmagnet immer in derselben Richtung vom
Strom durchflossen wird, wihrend die Richtung des
Fahrstromes im Anker durch Umpolen und somit die
Drehrichtung des Ankers geédndert wird.

Beim Wechselstrombetrieb ist die Umsteuerung nur
mittels Schaltwalze moglich,

| F &
4
F
’ A s
5 < Bild 12
A Bild 13

Bild 12 Motor mit doppelter Feldwicklung fiir Betrieb
mit Schaltwalze

Bild 13 Motor mit einfacher Feldwicklung fiir Betrieb
mit Schaltwalze

Im Bild 12 wird der Vollstindigkeit halber die Schal-
tung des Motors mit doppelter Feldwicklung fir
Wechselstrombetrieb gezeigt. Der Stromverlauf ist wie
folgt: Stromguelle — Ai1— Anker—A>—Fr—F1—Strom-
quelle,

Wird der Fahrstrom an F: gelegt, dann ist der Strom-
verlauf wie folgt: Stromguelle—Ai—Anker—A:—Fo—
Fs—Stromquelle.

Wie bereits bekannt ist, sind die beiden Feldmagnet-
wicklungen im entgegengesetzien Sinn gewickelt. Hier-
durch wird die Anderung der Drehrichtung erreicht.
Die wahlweise Schaltung des Fahrstromes auf Fi oder
F: besorgt die Schaltwalze. Es ist auch mdglich, diesen
Schaltvorgang durch ein Mehrleitergleis zu bewirken.
Hierzu miite dann allerdings ein Gleis mit mittlerer
Stromschiene verwendet werden. Die mittlere Strom-
schiene ist dann durch Schleifer mit A1, je eine Aulen-
schiene ebenfalls durch Schleifer mit F1 und F2 zu ver-
binden.

Bild 13 zeigt das Schaltbild fiir einen Motfor mit ein-
facher Feldwicklung fiir Wechselstrombetrieb. Der
Stromverlauf ist wie folgt: Stromquelle—Ai—Anker
—As—Fs—F1—Stromguelle. Soll die Drehrichtung ge-
4dndert werden, so muf3 der Stromverlauf wie folgt sein:
Stromquelle—A1—Anker—A>—F1—F:—Stromquelle,
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4. Das Relais

Ein Relais ist ein elektrisches Gerit, mit dem die ver-
schiedensten Schaltvorgéinge ausgefiihrt werden konnen.
Die Verwendungsmoglichkeiten sind so vielseitig, daB
sie im Rahmen dieses Aufsatzes nicht ausfiihrlich be-
handelt werden konnen. Es soll deshalb an dieser Stelle
nur das Wichtigsie erwiihnt werden.

Grundsitzlich besteht jedes Relais aus einer Spule mit
einem Eisenkern, vor dem sich ein Anker leicht be-
wegen kann. Fliet ein Strom durch diese Spule, so
wird der Anker angezogen und offnet oder schliefit
hierdurch einen oder mehrere Kontakte.

Wir erkennen schon aus diesen wenigen Worten, dall es
mit Hilfe von Relais moglich ist, beliebige Schaltvor-
giange auf unserer Modellbahnanlage vollkommen
selbsttitig auszufiihren,

Wir unterscheiden zwischen Spannungsrelais
Stromrelais.

Die Spannungsrelais werden meist unter Zwischen-
schaltung eines Kontaktknopfes an die Fahrspannung
angeschlossen. Um den Stromverbrauch niedrig zu
halten, haben sie immer eine Spule mit vielen Win-
dungen diinnen Drahtes.

Die Stromrelais dagegen haben eine Wicklung aus
wenig Windungen dickeren Drahtes. Ihre Wirkungs-
weise ist derart, daB beispielsweise eine Lok an einer
bestimmten Stelle der Anlage ihren Fahrstrom iiber
dieses Relais bekommt. In diesem Augenblick muf8 das
Relais ansprechen Die gewiinschten Schaltvorgénge
werden selbsttitig ausgefiihrt.

Es gibt folgende Arten Spannungs- und Stromrelais:
Wechselstromrelais, polarisierte Relais und Gleich-
stromrelais.

4.1 Die Wechselstromrelais dienen, wie schon ihr Name
sagt, zum Betrieb mit Wechselstrom. Der Eisenkern be-
steht aus mehreren einzelnen Blechen. Er ist lamelliert.
Diese Relais erzeugen im Betrieb, namentlich bei Dauer-
betrieb, ein mehr oder weniger starkes Brummen.

und

4.2 Die polarisierten Relais haben die Eigenschaft
einen Strom nur in einer Richtung wirksam werden zu
lassen, wihrend sie auf einen Strom aus der Gegen-
richtung nicht ansprechen, Diese Eigenschaft kann bei
verschiedenen Schaltungen einer Bahnanlage ausge-
nutzt werden.

4.3 Die Gleichstromrelais sind fiir den Modellbahn-
betrieb gut verwendbar, weil der erforderliche Gleich-
strom in den meisten Fillen schon fiir den Fahrbetrieb
zur Verfigung steht.

Um beurteilen zu kiénnen, ob ein Relais fiir unsere
Zwecke geeignet ist, miissen wie seine Betriebs-
daten kennen. Diese sind auf jedem Relais in folgender
Weise vermerkt:

Beispiel: 22—1300—0,20 CuL,

Das bedeutet: das Relais hat einen Widerstand von
22 Ohm und eine Wicklung mit 1300 Windungen
Kupferlackdraht von 0,20 mm (). In diesem Falle han-
delt es sich um ein Spannungsrelais.

Trégt ein Relais die Aufschrift
4—200—0,5 Cul,

also 4 Ohm Widerstand und 200 Windungen Kupfer-
lackdraht von 0,5 mm (), so kénnen wir feststellen, daf3
es sich um ein Stromrelais handelt.
Es gibt sehr wenige Relais, die direkt fiir unsere Zwecke
brauchbar sind. Gegebenenfalls muffl man sie mit den
fiir den Modellbahnbetrieb erforderlichen Wicklungen
versehen. Dazu gehoren umfangreiche Berechnungen,
und es miissen aullerdem eine ganze Reihe von Fak-
toren beriicksichtigt werden, die hier nicht alle ge-
nannt werden kénnen.
Zur Berechnung der Relais gehoren einige Kenntnisse
der Elektrotechnik, wie auch dic Verwendung der Re-
lais einige Erfahrungen voraussetzt.

Fortsetzung folgt

Warum der MaBstab 1:877

Dr.-Ing. Harald Kurz

1n der Normenreihe fiir Nenngrofien finden wir leider
keine glatten Zahlen fiir unsere MaBstdbe, sondern
recht merkwiirdige Verhiltnisse. Wie kommt das?

Die NenngroBe ergibt sich zwangsldufig aus der Um-
rechnung der Spurweiten von Modell und Wirklichkeit,
16,5 : 1435 ergibt den MaBstab 1:87. Damit konnte man
sich zufrieden geben. Aber nun taucht die berechtigte
Frage auf: Warum 16,5mm Spurweite, warum nicht
14,35 mm und damit der schéne, technische richtige
MaBstab 1:100?

Im englischen Mafisystem bedeutet der MaBstab 1 :87,
daB ein FuB des Vorbildes 3!/2mm des Modells ent-
spricht, Daneben gibt es noch einen Mafistab 1:76, bei
dem ein FuB des Vorbildes durch 4 mm des Modells
dargestellt wird.

Der MaBstab 1:87 richtet sich also nach der in der
Welt weit verbreiteten Spurweite 16,5 mm.

Neben diesem MalBstab gab es bis vor kurzem beim
alten Trix-Gleis-System mit 16,0 mm den bekannten
MaBstab 1:90, die wvergroBerten Mafstibe 1:82 in
Deutschland (Fleischmann) und Italien (Rivarossi) so-
wie den erwadhnten englischen Mafstab 1 :76.

Was bedeuten diese vergroBerten MaBstibe, bei denen
an der Spurweite 16,5 mm festgehalten wurde?

Wir wissen, daffi ein mafistabgerechtes Rad der Nenn-
grofe HO nur eine Breite von 140:87 = 1,6 mm haben
dirfte. Aus Griinden der Funktionssicherheit ist es
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aber 3mm breit! Diese Verbreiterung des Rades er-
fordert eine Verbreiterung der Fahrgestelle, die be-
sonders beim englischen Fahrzeugprofil sehr unschin
wirkt. Deshalb gehen manche Firmen den Weg der
Verringerung der Spurweite, d. h,, sie wihlen den MaB-
stab flr ihre Fahrzeuge griBer als den Mafstab fiir ihr
Gleis.

Vom Standpunkt der Normung aus kann uns das gleich
sein, wenn nur Gleismaterial, Radséitze und Kupplun-
gen aufeinander abgestimmt sind. Im {ibrigen bemiihen
wir uns, tolerant zu sein gegeniiber den verschiedenen
Ansichten auf dem Gebiet der Mafstabsfragen, wollen
aber an der einheitlichen Spurweite 16,5mm ebenso
festhalten wie die meisten Nationen an der ebenso
wkrummen® Spurweite 1435 mm,

Jahresband ,,Der Modelleisenbahners 1955

Der Jahrgsbami 1955 im Kunstledereinband mit
go!dgelzgrcigtem Titel ist ab sofort zum Preise von
20,— DM in beschriinkter Anzahl lieferbar!

Bestellungen nimmt entgegen

Redaktion ,.Der Modelleisenbahner
Berlin NO 18
Am Friedrichshain 22
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Die Kondens-Lokomotive

Dipl.-Ing.

Im Gegensatz zu den stationdren Dampfmaschinen ar-
beiten die Maschinen der Dampflokomotiven mit Aus-
puff, d. h.,, der Dampf entweicht nach der Arbeits-
leistung in den Zylindern der Maschine durch den
Schornstein ins Freie. Das hat den Nachteil, daf der
im Tender mitgefiihrte Wasservorrat nach einer ge-
wissen Zeit ersetzt werden muB. Bei der Kondens-
Lokomotive dagegen wird der Abdampf in einem Kon-
densator niedergeschlagen und als Speisewasser zu-
riickgewonnen. Dieser Wassergewinn betrdgt bis zu
90 Prozent, Es mufl also nur etwa 10 Prozent des ver-
brauchten Wassers wieder ersetzt werden. Dadurch ist
es moglich, da die Kondens-Lok griéfere Strecken
ohne Wasseraufnahme zuriicklegen kann, Dies ist eine
sehr wertvolle Eigenschaft flir Lokomotiven, die in
Diirre- und Wiistengebieten (z. B. Sahara, Sudafrika,
Australien) eingesetzt sind. Aullerdem hat die Kon-
dens-Lokomotive noch den Vorteil, dal eine Beschidi-
gung des Kessels durch schlechtes (zu hartes) Wasser
vermieden wird, sofern zur Fullung des Tenders ein-
wandfreies Wasser verwendet wurde.

Die Lokomotiv-Fabrik Henschel & Sohn in Kassel hat
um das Jahr 1930 eine Kondens-Lok entwickelt und
nach Argentinien, in die Sowjetunion und den Irak
geliefert, ebenso spidter an die Deutsche Reichsbahn
und die westdeutsche Bundesbahn, Im Jahre 1950 lie-
ferte die genannte Firma Kondens-Lokomotiven an die
Siidafrikanische Eisenbahn (SAR = South African
Railways); denn diese Bahnen fiihren in Hdohen von
iiber 1000 m auf langen Strecken durch sehr wasser-
arme Gegenden. Da es dort keine Olvorkommen gibt,
wohl aber viel Kohle, hat man den Betrieb mit kohlen-
gefeuerten Dampflokomotiven beibehalten.

Wie arbeitet nun eine Kon-
dens-Lokomotive? Nach-
dem der Dampf in den Zy-
lindern der Maschine seine
Arbeit geleistet hat, durch-
stromt er eine Abdampf-
turbine unter der Rauch-
kammer. Diese Turbine
treibt ein Saugzug-Geblise
an, das die Rauchgase ab-
saugt und durch den
Schornstein ins Freie be-
fordert; denn der Saugzug
durch den Auspufidampf
fillt ja jetzt weg. Hierauf
wird der Abdampf durch
eine Leitung seitlich des
Kessels und durch ge-
lenkige Rohre zwischen
Lokomotive und Tender

Anlage

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 111956

Bild 1 Henschel-Kondens-Lokomotive
fiir die Siidafrikanischen Staatsbahnen.
I'm Tender befindet sich die Kondensat-

Karl Aull

DK 621 328
einer zweiten Abdampfturbine im Tender zugefiihrt,
die zum Antrieb von flnf grofien Kiihlluftpropellern
dient. In den Rippenrohr-Kondensatoren (entwickelt
von der GEA-Luftkiihler-Gesellschaft, Bochum, in Zu-
sammenarbeit mit der Firma Henschel & Sohn), welche
die AuBenwiinde des Tenders hinter dem Kohlenbunker
bilden, wird der Dampf durch den von den Kiihlluft-
propellern erzeugten Luftstrom unter atmosphérischem
Druck in Wasser zuriick verwandelt. Dieses noch sehr
heiffe Kondenswasser flieBt in einen Behilter unter dem
Rahmen des Tenders. Von hier aus wird es durch zwei
Turbo-Speisepumpen mit selbsttiitiger Regelung in den
Kessel zuriickbefordert. Die beiden Abdampfturbinen
fiir den Antrieb des Saugzuggeblises und der Kiihlluft-
propeller stellen sich selbsttitig auf die jeweils bend-
tigte Leistung ein. Eine Regelung durch das Lokpersonal
ist also nicht erforderlich. Die Bedienung der Kondens-
Lok erfolgt genau so wie bei den {iblichen Dampfloko-
motiven mit Auspuff.

In die Abdampfleitung zum Tender wird auch der Ab-
dampf der Speise- und Luftpumpen-Turbine, der Licht-
maschinen-Turbine und der eines Sicherheitsventiles
geleitet, Bei auBergewdhnlich niedrigen AuBeniem-
peraturen besteht die Moglichkeit, einen Teil der Kon-
densatoren abzuschalten und den Dampf unter fast
vollstiindiger Umgehung der Liifterturbine direkt in
den Kondensator zu leiten.

Wie schon gesagt, betrdgt die Ersparnis an Speisewasser
rund 90 Prozent. Dadurch ist es moglich, mit der Kon-
dens-Lok eine Strecke von etwa 1000 km ohne Wasser-
aufnahme zuriickzulegen. Da auch die im Kondens-

Technische Daten:

Linge (einschl. Tender) 3250 mm, Dienst-

gewicht 233 t, Achsdruck 19 t, Hochst-
geschwindigkeit 90 km'h
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e Frischdampfieiting

Kondensat-bzw

o Speisewasserleifung

Bild 2 Henschel-Kondens-Lokomotive Reihe 52 Kon

| Saugzuggebliise
2 Abdampfentdler
3 Liifterturbine
4 Umleitventil

5 Abdampinebenleitung

6 Liifterrad

7 Kondensatelement

8 Kondensatbehélier mit Sieb

Turbinen-

Dompfduse laufrad

Wasser-Zulauf

Pumpen-
Druckraum

‘P E intritt

o Pumpen-
' Abdampf

Wasser zum Kessel

Bild 3 Kreiselpumpe zum Speisen des Kessels

9 Rohwasserbehiilter
10 Turbospeisepumpe
11 Armaturenstutzen
12 Lichtmaschine

- Frischdampf -

13 Sicherheitsventil

14 Lu'tpumpe

15 Kesselspeiseventil

16 Entliiftungsrohr

wasser enthaltene Warme ausgenutzt wird, ergibt sich

aullerdem eine Brennstoffeinsparung.

Bild 1 zeigt die Auffere Ansicht einer Kondens-Lok. In
Erganzung zu den Angaben der Unterschrift sei noch
angegeben: Wasservorrat 23 cbm, Treibraddurchmesser
1524 mm, Verdampfungsheizfliche 290 gm, stiindliche
Dampferzeugung 19 bis 24t. In schwierigem Gebirgs-
gelande soll die Lokomotive schwere Schnellziige (mit
15 Wagen) mit einer Geschwindigkeit von 90 km/h fah-
ren. Das ist eine besondere Leistung in Anbetracht der
kleinen Spurweite von 1067 mm (Kapspur). Die Leistung
der Lokomotive wurde zu 3000 PSi festgestellt. Damit
ist sie die stdrkste Kondenslokomotive der Welt. Sie
ist auch noch leistungsféhiger als die grofite Schnell-
zuglokomotive der Deutschen Bundesbhahn.

Die ersten offentlichen Dampfeisenbahnen
Dipl.-Ing. Hans Schulze-Manitius

Das Eisenbahnwesen ist schon reichlich hundert Jahre
alt. Es ist daher interessant, einmal festzustellen, in
welchen Jahren in den verschiedenen Léndern der
Erde die ersten Eisenbahnen in Betrieb genommen
wurden. Bei dieser Feststellung soll es sich um die
ersten Dampf-Eisenbahnen handeln, die dem dffent-
lichen Verkehr dienten. Es gab schon vorher ,Eisen-
bahnen®, also auf eisernen Schienen verkehrende
Fahrzeuge, die aber in der ersten Zeit von Pferden
gezogen wurden {Pferde—E'isenbahnen), oder die nicht
dem offentlichen Verkehr dienten, sondern z. B. fiir

DK 625.1
Bergwerke Kohlen transportierten. Unter die ersten
dffentlichen Dampfeisenbahnen rechnet man solche,
die nicht von Pferden, sondern von Dampf-Lokomo-
tiven gezogen wurden, und die als Eisenbahnen nicht
den privaten Interessen z.B. eines Bergwerksbetriebes
dienten, sondern dem dffentlichen Verkehr, die also
jeder Mensch benutzen konnte, der den geforderten
Fahrpreis entrichtete. Die ersten 6ffentlichen Dampf-
eisenbahnen beférderten meist auch nur Personen,
erst spidter auch Waren und Giiter.

Wann wurden die ersten offentlichen Dampfeisenbahnen in Betrieb genommen?

A. Deutschland (damaliges Staatsgebiet)

1835 in Bayern (Niirnberg—Fiirth)

1837 in Sachsen (Leipzig—Althen)

1838 in Preullen (Potsdam—Zehlendorf)

1838 in Braunschweig (Braunschweig—Wolfenbiittel)
1840 in Baden (Mannheim—Heidelberg)

1842 in Hamburg (Hamburg—Bergedorf)

1842 in Schlesien (Breslau—Ohlau)

1843 in Hannover (Hannover—Lehrte)

1845 in Wiirttemberg (Cannstadt—Untertiirkheim)
1846 in Thiiringen (Weimar—Weillenfels)

1847 im Ruhrgebiet (Duisburg—Dortmund—Hamm)
1848 in Hessen (Grebenstein—Hi{imme—Carlshafen)
1850 in Westfalen (Hamm—Paderborn)

1850 im Saarland (Bexbach—Neunkirchen)

1852 in Ostpreuflen (Marienburg—Braunsberg)
1867 in Oldenburg (Oldenburg—Bremen).

C, Andere Erdteile

1829 in den USA
1837 in Kuba

1850 in Peru

1851 in Chile

1851 in Panama
1854 in Brasilien
1854 in Australien
1855 in Kolumbien
1857 in Argentinien
1860 in Sidafrika
1861 in Indien
1872 in Bolivien
1872 in Japan

1873 in Mexiko
1876 in China

1894 in Ostafrika

B. Europa

1825 in England

1828 in Frankreich

1835 in Belgien

1835 in Deutschland

1837 in Rufiland

1838 in Osterreich

1839 in Italien

1839 in Holland

1844 in der Schweiz

1848 in Spanien

1854 in Portugal

1854 in Schweden

1854 in Norwegen

1860 in der Tiirkei

1862 in der Tschecho-
slowakei

1869 in Griechenland
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Die Bildung von Modellbahnziigen nach Bespannungsriicksichten
Gerhard Trost

Wohl jeder Modelleisenbahner hat schon die Erfahrung
gemacht, daB ein langer Giiterzug in einem Gleisbogen
oder auf der Steigung ,steckengeblieben® ist.

Der technisch wenig vorgebildete Modelleisenbahner
»fihlt* in solchem Falle instinktiv, daB der ,Zug zu
schwer® ist und hingt einfach auf freier Strecke meh-
rere Wagen ab, bis der Zug weiterfahren kann. Der
technisch geschulte Modelleisenbahner wird sich an den
Beitrag im Heft 6/563, Seite 159, ,,Wie fdhrt man lange
Modellziige der BaugroBe HO® erinnern und weil3, daB
der Haftwert u), zu klein bzw. die effektive Zugkraft Z,
iiberschritten ist.

Wir werden uns aber nicht entsinnen kdénnen, daB bei
der Deutschen Reichsbahn unter normalen Verkehrs-
verhéltnissen ein gleicher Fall eingetreten ist. Es kann
wohl vorkommen, daB3 bei feuchter Witterung auf einer
starken Steigung oder auch beim Anfahren die Trieb-
rdder der Lok ,durchdrehen“, aber nach erfolgtem
Sandstreuen sofort wieder haften. Diese Zuverlidssigkeit
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des Reichsbahnbetriebes — ich meine das Nichtstecken-
bleiben auf der Strecke — findet ihren Ausdruck in den
Buchfahrplidnen, wie sie im Heft 4/53 erldutert wurden.
Im Kopf dieser Pline, die flir jeden Zug aufgestellt
werden, ist nicht nur die Betriebsgattung der Zugloko-
motive angegeben, sondern auch die jeweilige Last des
Zuges, die beide die Einhaltung der planmifBiigen Fahr-
zeit gewdhrleisten. Alle drei Faktoren — planmiBige
Fahrzeit, Zuglast und Zuglok — sind streckenabhéngig,
oder anders ausgedriickt, mit einer bestimmten Loko-
motive kann man auf einer bestimmten Strecke (mit
bekannten Kriimmungen und Neigungen) nur eine be-
stimmte Last fahrplanmifBig befordern. Steht die vor-
geschriebene Zuglok nicht zur Verfiigung, so muB das
entsprechende Zuggewicht mit Hilfe einer Vergleichs-
tafel fiir jede andere Lok neu errechnet werden.

Wie konnen wir nun einen &Hhnlichen storungsfreien,
fahrplanmifiigen Betriebh auf der Modelleisenbahn-
anlage erreichen, der Zweifel ausschlielit, ob eine be-
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Bild 1

In der Zeichnung ist vben der Gleisplan einer Modell-
anlage wiedergegeben, unter diesem der dazugehdrige
Liingenschniit und darunter das Kriimmungsband der
Strecke.

Der Gleisplan ist fiir eine mittlere, stationdre Heim-
anlage entworfen und zur besseren Darstellung des
Lingenschnittes sowie des Kriimmungsbandes verein-
facht gezeichnet worden. Fiir die Anlage wurde die
ganze Linge (5,50 m) eines schmalen Zimmers ausge-
nutzt. Dagegen durfte die Breite 1,20 m nicht iiber-
schreiten. Auf Grund dieser ungiinstigen Mafverhilt-
nisse mufite auch, um wunschgemifl eine geniigende
sAusfahrstrecke” zu erhalten, die gleichzeitig verschie-
denartigen Versuchszwecken dienen sollfte, zwangs-
ldufig Ringverkehr mit einem einzigen Bahnhof gewdhlt
werden. Der Bahnhof hat 3 Bahnsteige von je 1.8m
Linge wund ist mit Giiterschuppen, Freiladerampen,
Postabfertigungsschuppen und einem kleinen Bw (ins-
gesamt 12 Gleise) ausgestattet. Die Strecke ist doppel-
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gleisig mit 48 m Gesamtstreckenlinge ausgefiihrt, so
dafi die in beiden Richtungen den Bahnhof verlassen-
den Ziige nach 2 bis 3 Minuten eff. Fahrzeit = 24 bis
36 Modellminuten aus der Gegenrichtung in den Bahn-
hof einfahren. Die einlaufenden Ziige werden als Ge-
genziige behandelt, von denen angenommen wird, dafi
sie sich auf der Strecke, die fiir doppelten Selbstblock-
betrieb eingerichtet ist, begegnet sind.

Im Lingenschnitt ist wegen der Kleinheit der Zeich-
nung auf die Markierung der unbedingt notwendigen
Ausrundung der Neigungen verzichtet worden. Ferner
mafite zur besseren Kenntlichmachung der Neigungen
ein bedeutend kleinerer Mafstab fiir die Hiéhe als fiir
die Linge gewihlt werden. Aus diesem Grunde er-
scheinen die Neigungsverhiltnisse im Liingenschnitt
stdrker als iiblich verzerrt. Sie sind jedoch so fiir unsere
Zwecke als Neigungen besser zu erkennen. Fiir das
Mafi der Neigungen gelten fiir den praktischen Ge-

brauch die Zahlenangaben

13



stimmte Modell-Lok auch wirklich die vorgesehene Wa-
genzahl ohne ,Steckenbleiben® férdern wird?

Es muB} hierzu betont werden, daB der Betrieb auf einer
richtig betriebenen Modelleisenbahnanlage auch nach
einem Dienstfahrplan abgewickelt wird. Uber die Auf-
stellung eines Bildfahrplanes ist in Heft 4/53 ausreichend
berichtet worden. Fiir unsere Betrachtungen interessiert
diesmal der Kopf eines solchen Bildfahrplanes, weil hier
das Krimmungsband mit den Angaben der Kriim-
mungshalbmesser sowie der Lédngenschnitt der Strecke
mit den Neigungsverhiltnissen aufgezeichnet sind. Es
wird zweifellos noch nicht viele Modelleisenbahner
geben, die fiir die Strecken ihrer Anlagen diese inter-
essante Aufzeichnung gemacht haben (Bild 1).

Es gentigt jedoch, besonders fiir kleine, iibersichtliche
Anlagen, die Kenntnis des kleinsten Kriimmungshalb-
messers, der im allgemeinen wohl 380 mm, allenfalls
440 mm betrigt, sowie die grofite Neigung der Strecke,
also 1:40 oder 25 %w fiir Hauptstrecken und 1 :25 oder
40"/ flir Nebensirecken im Mittelgebirge. Weiterhin
benotigen wir fiir unsere Zwecke noch den Wert der
effektiven Zugkraft am Haken Z, der Zuglok, ausge-
driickt in Gramm. Uber Berechnung und Messung der
Zugkraft ist von Dr. Kurz im Heft 12/54 ausfihrlich be-
richtet worden. Fur eine mit Blei bepackie H0-Lok der
Baureihe 42 ergab sich beispielsweise fiir eine Neigung
von 25%mw eine Zugkraft Z, = 80 g. Dieser Wert soll
auch den weiteren Beispielen zugrunde gelegt werden.

Nun betrachten wir unseren Wagenpark, aus dem die
Ziige gebildet werden sollen. Hier sind umfangreichere
Ermittlungen notwendig, da der Bogenwiderstand von
dem Radstand abhédngig ist und somit fir die in
diesen MalBen unterschiedlichen Wagengattungen die
jeweiligen Widerstinde errechnet werden miissen (s.
Heft 9/53). Bei Verwendung der gebriduchlichsten HO0-
Wagen mit einem Radstand von 50 mm kénnen wir fiir
unsere Zwecke mit ausreichender Sicherheit folgende
Faustformel anwenden:

Wagengewicht (in Gramm) X 0,1 = Wagen-Gesamt-
widerstand
fiir einen Kriimmungshalbmesser von 380 mm und bei
einer Steigung von 25 %on.

Wir legen uns am bhesten fiir jede Wagengruppe, also
Reisezugwagen, Giiterwagen, Post- und Packwagen,
eine Tafel nach folgendem Muster an:

Muster einer Tafel

Tafel 1. Giiterwagen
Krilmmungsha]hm&nscr 380 mm ngung 25%40
| Radstand
2 | Gewicht
£ |Gruppen- Neben- 50 mm 70 mm
2 zeichen | zeichen g w,=1) w,=2)
) g g
a)x) 'b)xx} a)x} b)xx) a}x) b)xx}
(0] 0 35 40 135 | 40
0 m |43 i |43 | 48
"G G ms 70 | 84
G 65 |65
G | Is 72 8,6
T T | f | 75 | 7.5 | ' |
x) a) Wagen ohne Ladung
xx) b} Wagen mit Ladung
50425425 .
1.) w,=W, ~1000 =Wg 0.1 (Gramm)
50 +45+25
2w, =W g 1000 =W 0,12 (Gramm)
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Wenn noch Wagen mit anderen Radstidnden vorhanden
sind, miissen weitere Spalten in der Tafel vorgesehen
werden.

Als Grundwiderstand flr einen geilten HO-Wagen ge-
niigt ein Mittelwert von 50 g/’kg. Die Bogenwiderstinde
werden dem Diagramm in Heft 9/53, Seite 256, Bild 4,
entnommen. Fiir den praktischen Gebrauch ist es vor-
teilhaft, die Formel in den Einheiten umzubilden:

W, + W, + W,
g b s
Wees = Ow — 1500

Das Wagengewicht W kann dann in Gramm eingesetzt
werden. Sind nun auf einer Strecke grofiere Bogenhalb-
messer vorhanden, z. B. als kleinster Halbmesser 440 mm
oder auf einem #ulleren Parallelbogen 500 mm, so
miissen fiir jeden Halbmesser gesonderte Tafeln fir
die gleichen Fahrzeuge aufgestellt werden, da ja der
Grundwiderstand kleiner und damit giinstiger wird.

wy, betréigt z. B. bei 50mm Achsstand fiir den Halb-
messer von 440 mm nur 20 und fiir den Halbmesser von
500 mm etwa 17. Das gleiche gilt auch fiir ein anderes
Neigungsverhiltnis. In beiden Fillen mul} jedoch stets
der unglinstigste Wert der jeweiligen Strecke als Unter-
lage fiir die Widerstandsberechnung benutzt werden.

Auf groBeren Anlagen werden auch vielfach unter-
schiedliche Strecken vorhanden sein. Dann muf} natiir-
lich fiir jede Strecke auch ein gesonderter Buchfahrplan
je Zuggattung aufgestellt werden. Der Modelleisen-
bahnbetrieb wird dadurch umfangreicher und kompli-
zierter, aber auch interessanter und vor allem wirklich-
keitsgetreuer. Fiir Wagen mit mehr als 2 Achsen ist die
rechnerische Ermittlung der Bogenwiderstinde schwie-
riger, und das Resultat weicht mitunter auch von dem
tatséichlichen Wert ab. Es wird deshalb empfohlen, die
Summe der Widerstdnde durch Schleppversuche mit
den mehrachsigen Wagen in der in Frage kommenden
Krimmung zu ermitteln. Aus einer Mehrzahl dieser
Werte ist dann das arithmetische Mittel als endgiiltiger
Wert zu errechnen und in der Tafel einzusetzen. Der
Summand fiir den Steigungswiderstand wird in be-
kannter Weise zusiitzlich angewandt, wenn die Strecke
eine Neigung aufweist.

Wir wollen jetzt die Mustertafel mit den fiir Giiter-
wagen eingetragenen Werten praktisch auswerten und
mit ihrer Hilfe einen Modellgliterzug nach Bespannungs-
riicksichten bilden. .

In unserem Buchfahrplan machen wir folgende Eintra-
gung:

Lgo 10010
Ernstroda — Miihlenstadt

Hochstgeschwindigkeit 12 cm/s

G 56 102 (42/HO) Z, = S [gl.

Lgo bedeutet O-Wagen — Leerzug. Die Zugnummer
(Plannummer) mul fiir diese Zuggattung zwischen 10001
und 10999 gewihlt werden. Sie wird im Bildfahrplan fiir
die Kennzeichnung des Zuges benutzt. Die Hochst-
geschwindigkeit ist wegen der neigungs- und kriim-
mungsreichen Strecke mit nur 12 em/s = 40 km/h fest-
gelegt worden (s. Heft 9/54). Fiir die Bezeichnung der
Modellzuglok habe ich die Gattungsnummer in neu-
artiger Zusammenstellung gewihlt. , G 56 besagt wie
bei der Hauptausfiihrung, dafi es sich um eine Giiter-
zug-Schlepptenderlokomotive mit 6 Achsen handelt, von
denen 5 gekuppelt sind. Wiahrend die Zahl hinter dem
Punkt bzw. die kleinere Zahl bei der DR den Achsdruck
in Tonnen angibt, habe ich davon abweichend hier die
Zugkraft am Haken in Gramm eingesetzt. Dieser Wert
ist fiir die Modellbezeichnung als hauptsédchlichster
Nutzwert wichtiger als der Achsdruck der Modell-Loko-
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motive, da das Modellgleis ohnehin {iberdimensioniert
und allen vorkommenden Achsdriicken gewachsen ist.
Die Zahl in der Klammer gibt schliefilich die Lokomotiv-
baureihe der Hauptausfithrung an, nach der wir bisher
Modell-Lokomotiven bezeichnet haben. In unserem Fall
handelt es sich also um eine Lok der Baureihe 42. Die
Bezeichnung hinter dem Schriigstrich in der Klammer
bedeutet die Nenngréfie der Modellausfiihrung. In der
Bezeichnung ,,G 56,102 (42/H0)* sind tatsdchlich die
wichtigsten Merkmale einer Modell-Lokomotive ent-
halten, die auch fiir die Beurteilung der relativen Lei-
stungsfihigkeit geniigen. Vieleichf{ kann diese An-
regung, die ich vorldufig nur fiir meinen privaten Mo-
dellbahnbetrieb auswerte, Anlaf3 geben fiir die Entwick-
lung einer genormten Gattungsbezeichnung fiir Modell-
Triebfahrzeuge. Fiir internationale Verwendung koénnte
der Bauartnummer noch ein Linderbuchstabe (G =
Deutschland) beigefiigt werden.

Als weitere Angabe im Buchfahrplan wéhlen wir fiir die
Zuglast nicht die Last oder das Gesamtwagengewicht,
sondern die Zugkraft am Haken der Zuglok fiir die
angegebene Strecke, da sich mit diesem Wert die An-
zahl der Wagen schneller und einfacher errechnen 143t.
Wihrend im Buchfahrplan der DR die Zahl iiber dem
Bruchstrich die Hochstlast angibt, die die Zuglok unter
Ausnutzung des maximalen Dampfdruckes fahrplan-
miBig fordern kann, bedeutet die Zahl unter dem
Bruchstrich die ,mabBgebende* Last. Wir setzen hier
itber dem Bruchstrich analog die maximale Zugkraft
am Haken ein, die wir nur einsetzen wollen, wenn
gunstige Beforderungsmdoglichkeiten wvorliegen. Unter
den Bruchstrich setzen wir als ,mafigebenden” Wert
den Maximalwert mit Abzug eines Sicherheitsfaktors
von 5 %. Wieviel leere O-Wagen konnen wir nun bei-
spielsweise in dem Lgo 10010 férdern?

Auf dem Nebengleis stehen 22 entladene O-Wagen, die
moglichst schnell der Wirtschaft wieder zugefiihrt
werden miissen. Flr die Berechnung der reinen Last
miissen wir auch den Pw fiir den Zugfithrer mit be-
riicksichtigen. Hierfiir setzen wir beispielsweise 6 g ein.
Von den 76 g gehen also bereits 6 g ab. Fiur die O-
Wagen verbleiben 70 g. Da fiir einen leeren O-Wagen
3,6g in der Tabelle abgelesen werden, kinnen somif
70:3,5 = 20 leere O-Wagen gefordert werden. Wir
miissen also 2 O-Wagen zuriicklassen, wenn wir nicht
betriebswidrig handeln oder ,auf Verdacht® fahren
wollen, Die praktischen Erfahrungen haben gezeigt, daf3
es gerade auf steigungsreichen Strecken nicht ratsam
ist, die Zuglast am Haken voll auszunutzen, also den
Wert tiber dem Bruchstrich zu benutzen, denn es spielen
noch weitere Faktoren mit, die bei -ungilinstigem Zu-
sammentreffen die angegebenen Bespannungsrechnun-
gen so differenzieren kodnnen, dall bei maximaler Aus-
wertung doch noch ein ,Steckenbleiben® der Ziige ein-
treten kann. Ich michte hier als Beispiele Netzunter-
spannung, ungiinstige Kupplungen, schlecht gedlte Ach-
sen, unsauberes Schienenmaterial, schlechte Weichen-
ausfiihrung nennen. Eine gesonderte Beriicksichtigung
dieser miglichen Faktoren wiirde die Bespannungs-
rechnung erheblich komplizieren.

In jedem Falle gibt uns die angefiihrte Methode {iber-
haupt erst eine grundsifzliche Mdoglichkeit, Modellziige
zu bilden, die mit ausreichender Sicherheit fahrplan-
miéBig iiber die Strecke gefahren werden kénnen. Be-
sonders bei vielseitigem und groliem Wagenpark ist es
ja ohne diese rechnerische Bestimmung der Zuglast
gar nicht moglich, gemischte Ziige zu bilden und fiir
diese eine storungsfreie Forderung zu garantieren.
Wenn man erst einmal die angegebenen Widerstands-
tafeln aufgestellt hat und neue Wagenmodelle fort-
laufend nachtrdgt, wird der Modelleisenbahnbetrieb
noch mehr Freude bereiten.
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in der Losung aer Aurgape z wuraen im Heft 10/54 die
Langsamfahrsignale Lf1 bis 3 besprochen. Darin hie
es u.a., daf das Signal Lf3 nur dann zu beleuchten
ist, wenn Lf1 die Kennziffern 5, 6 oder 7 trigt,
Hierzu #duBerte sich kiirzlich ein Leser wie folgt:
oLogischer wire doch, Lf3 nur dann zu beleuchten,
wenn Lfl 10, 30 oder 40 km/h angibt, um dem Lok-
fithrer anzuzeigen, von wo ab er seine stark ermifigte
Geschwindigkeit wieder erhohen darf. Durch. das
Nichtbeleuchten der Signale Lf 3 bei 10, 30 oder
40 km/h ist ein groéBerer Fahrzeitverlust kaum zu ver-
meiden, da der Lokfithrer nur selten sehen wird, von
wo ab er wieder mit voller Geschwindigkeit fahren
kann, wihrenddessen er bei 50, 60 oder 70 km’h seine
urspriingliche Geschwindigkeit nur geringfligig er-
mifBigen mufl.”

Nun, sind Sie auch dieser Meinung?

Liosung der Aufgabe 17 aus Heft 12/55

In der Regel soll die Dampflokomotive als Zuglok und
die elektrische Lokomotive als Vorspannlok fahren
(FV §57.1). Der Grund zu dieser Bestimmung ist haupt-
sdachlich darin zu sehen, daff die Sicht fiir das Ellok-
personal seitlich aus dem Filihrerstand unginstig ist
(Fiihrerstandseinrichtung, keine Augenschutzfenster).
Durch die voranlaufende Dampflok wird ihm aber
auch die Sicht auf die Strecke und die Fahrleitung aus
den Stirnwandfenstern einmal durch die Grofie der
Lok und andererseits durch die Rauchentwicklung
villig genommen. Starker Rauch trigt aullerdem zum
frithzeitigen Verschlei3 der Fahrleitung und der Dach-
aufbauten der Ellok bei.

Triebwagen diirfen nicht zur Hilfeleistung bei der
Forderung von Ziigen herangezogen werden. Die Ge-
iriebe und die Motoren der Triebwagen wirden da-
durch groBen Sthaden nehmen. Die Schraubenkupp-
lungen der Triebwagen sind ebenfalls so schwach, daf
sie eine derartige Belastung nicht aushalten wiirden
(maximale Belastung: 50t). Daher finden wir an den
Stirnseiten dieser Triebwagen den Vermerk, dalB sie
bei Einstellung in einen Zug nur am Schlull desselben
laufen durfen. Die Schnelltriebwagen, die mit einer
Scharfenberg-Kupplung ausgeriistet sind, konnen mit
Schraubenkupplung versehenen Fahrzeugen ohnehin
nicht verbunden werden. Diese Verbindung wird nur
mittels Notkupplung mdéglich, die ausschlieilich zum
Abschleppen des Triebwagens verwendet werden darf.
— Durchschnittlich darf ein Verbrennungsmotortrieb-
wagen bis zu zwei Steuer- oder Beiwagen gleicher
Bauart und gleicher Achsenzahl ziehen.
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Stromabnehmer fiir elektrische Triebfahrzeuge der Deutschen Reichsbahn

Heinz Beyer

1. Begriff

Elektrische Triebfahrzeuge beziehen den in stationéren
Kraftwerken erzeugten Strom aus der fest verlegten
Fahrleitung, Zur Ubernahme der Antriebskraft von der
Fahrleitung ist eine besondere Einrichtung notwendig,
die das Fahrzeug mit dem Fahrdraht verbindet. Da sie
den elektrischen Strom von der Fahrleitung abnimmt
und {iber Steuereinrichtungen den Fahrmotoren des
Triebfahrzeuges zufiihrt, bezeichnet man sie als Strom-
abnehmer (Bild 1).

TN

== | ¥

Bild 1 Fahrstromkreis einer Ellok (vereinfachte Dar-
stellung). a Fahrleitung, b Stromabnehmer, ¢ Trenn-
schalter, d Hochspannungsschnellschalter, e Motor-
steuerung, f Fahrmotoren, g Schiene (Stromriickleitung)

2. Grundsiitzliches

Von wesentlichem EinfluB auf die konstruktive Ge-
staltung eines Stromabnehmers ist die Fahrzeugart, fiir
die er eingesetzt werden soll. Im gleichen Zusammen-
hang stellen Geschwindigkeit, Stromsystem, abzuneh-
mende Leistung, Zustand der Fahrleitungsanlage und
Beschaffenheit des Gleisoberbaues verschiedene Forde-
rungen, Einige grundsiitzliche Anforderungen gehéren
zur allgemeinen Funktion von Stromabnehmern.

Die besondere Aufgabe des Stromabnehmers ist es, den
Strom funkenfrei und stetig von der Fahrleitung abzu-
nehmen. GleichmiBige und funkenfreie Stromentnahme
wird aber nur erreicht, wenn bei allen Kontakt-
stellungen des Stromabnehmers ein konstanter An-
prefdruck gewdhrleistet ist. Das ist durch entsprechende
kinematische') Gestaltung erreichbar,

Weiter muBl der Stromabnehmer allen Héhendnderun-
gen des Fahrdrahtes sofort und ohne Schwingungen
folgen konnen. Zu bewegende Masse und Reibung in
den Gelenken wirken dem entgegen. Es ist Aufgabe
der Konstruktion, diese Einfliisse auf ein ertrigliches
Maf zu beschrianken. Auf schnellen Fahrzeugen mit Ge-
schwindigkeiten iiber 100 km/h spielen auBerdem stri-
mungstechnische Gesichispunkte eine Rolle.

Das Anlegen und vornehmlich das Abzichen des Strom-
abnehmers soll schnell erfolgen, damit sich kein schid-
licher Lichtbogen zum Fahrdraht bilden kann. Der
Stromabnehmer darf aber wiederum nicht schlagartig
auf die Fahrleitung prallen und ebenfalls nicht hart auf

1) kinematik (griech.), Lehre von der Bewegung der
Kérper (geometrische Bewegungs- und Betriebslehre).
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das Dach zuriickschlagen. Beide Vorginge miissen in
der letzten Bewegungsphase gedampft ablaufen. Auch
das 148t sich durch konstruktive Mittel verwirklichen.
Bei den hohen Geschwindigkeiten im modernen Voll-
bahnbetrieb ist das alles keine leichte Aufgabe. Absolut
einwandfreier Betrieb erfordert natiirlich umgekehrt
auch eine einwandfreie Fahrdrahtanlage und gute Gleis-
beschaffenheit.

2.1 Scherenstromabnehmer

Verschiedene Konstruktionen von Stromabnehmern sind
bekannt und im Gebrauch, Am héufigsten ist der Sche-
renstromabnehmer anzutreffen. Er ermdoglicht auf rela-
tiv einfache und vollkommene Weise, vorgenannte For-
derungen gut zu erfiillen und wird bei allen Vollbahn-
lokomotiven in den verschiedensten Ausfithrungen ver-
wendet, Der prinzipielle Aufbau eines Scherenstrom-
abnehmers ist im Bild 2 dargestellt.

Ein Scherenstromabnehmer besteht aus folgenden
Hauptteilen:

Biigelrahmen mit Stiitzisolatoren,

Schere mit Federung,

Wippe mit Federung und Schleifstiick,

Antrieb.

Die Befestigung des Stromabnehmers auf dem Dach des
Triebfahrzeuges mufBl in erster Linie stabil und stand-
fest sein. Da der Stromabnehmer Strom fiihrt und unter
Spannung steht und obendrein der freien Witterung
ausgesetzt ist, mull die Abstiitzung sorgfiltig isoliert
ausgefiihrt werden. Als Stiitzisolatoren werden wahl-
weise Glocken- oder Rillenisolatoren verwendet. Dach-
form und Grofenverhiltnisse des Stromabnehmers und
Gesichtspunkte des Luftwiderstandes bei schneller
Fahrt bestimmen, ob die Stiitzisolatoren mit den Trag-
rohren des Biligelrahmens lings oder quer zur Achse
des Triebfahrzeuges angeordnet werden.

Die Schere wird als offenes Gelenk-Fiinf-oder-Sechseck
ausgebildet, das iiber ein Ausgleichgestinge kinematisch
so gefesselt ist, daB nur vertikale Bewegungen aus-
gefihrt werden konnen. Die Bewegungskraft liefern,
bei den einzelnen Ausfiihrungen auf verschiedene Art,
Federn oder Druckluft, Grundsétzlich ist zu unterschei-
den zwischen Stromabnehmern, die durch Druckluft,
und solchen, die durch Federkraft gehoben werden.
Damit der Stromabnehmer geniigend starr aber doch
wieder elastisch und moglichst leicht ausfillt, werden
fiir Rahmen, Schere und Wippe nahtlos gezogene Stahl-
rohre, zum Teil konischer Form und elliptischen Quer-
schnittes, verwendet. Fiir schnellfahrende Lokomotiven
wird die Oberschere oft aus Leichtmetallrohren beson-
derer Qualitit hergestellt, damit die bewegte Masse so
klein wie moglich gehalten werden kann. In den Ge-
lenken werden Kugellager verwendet, die geringere
Reibungswiderstinde als Gleitlager aufweisen,

.-‘\ 8 . /'
i Faaa A

Bild 2 Scherenstromabnehmer (Prinzip). a Wippe mit

Schleifstiick, b Oberschere, ¢ Unterschere, d Hubfeder,

e Druckluftkolben, f Ausgleichstange, g Biigelrahmen,
h Stiitzisolator
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Die drehbewegliche oder nur senkrecht abgefederte
Wippe trigt als eigentliches Kontaktorgan das Schleif-
stiick. Die Wahl des Schleifstiickes wird in erster Linie
durch das Stromsystem und die abzunehmende Leistung
bestimmt. Als Schleifstiickwerkstoffe eignen sich
Kupfer, Aluminium oder Spezialkohle. Frither waren,
vor allem in Amerika, auch Rollenkontakte iliblich,
Bei héheren Strombelastungen werden 2 oder mehr
Schleifstiicke erforderlich. Je Berlihrungsstelle sind
dauernd etwa 250 A zuldssig, kurzzeitig auch mehr.
Wippen mit 2 Schleifstiicken oder Stromabnehmer mit
2 weiter auseinanderliegenden Wippen und andere in-
teressante Ausfithrungen sind bekannt.

Gesteuert wird der Stromabnehmer vom Fiihrerstand
aus iliber das Fiihrerbiigelventil mittels Druckluft. Vom
Fiihrerbiigelventil werden die Kommandos ,Biigel
hoch” und ,Biigel nieder” eingeleitet. Im allgemeinen
besitzen Vollbahnlokomotiven 2 Stromabnehmer. Ein
weiteres Biigeleinstellventil im Fiihrerstand gestattet
die verschiedene Gruppierung beider, Es kann also
wahlweise mit dem vorderen, dem hinteren, oder bei
schweren Anfahrten auch mit beiden Stromabnehmern
gefahren werden. In Bild 3 ist die Stromabnehmer-
steuerung schematisch dargestellt. Im dargestellten Fall
steht das Fiihrerbiigelventil im vorderen Fiihrerstand
auf ,Bligel hoch®, und das Biigeleinstellventil auf , 1%
Damit wird der Druckluft der angedeutete Weg frei-
gegeben und der Stromabnehmer ,,1“ an den Fahrdraht
gedriickt. Neben dieser rein-pneumatischen Biigelsteue-
rung sind auch elektro-pneumatische Steuerungen iib-
lich.

Bild 3 Stromabnehmersteuerung. a Stromabnehmer,
b Druckluftkolben, ¢ Fiihrerbiigelventil, d Biigelein-
stellventil, e Luftbehdlter

2.2 Andere Stromabnehmer

Fiir elektrische Triebwagen im Stadt- oder Vorortver-
kehr wird der Fahrstrom oft nicht von einer Ober-
leitung sondern in seitlich verlegten Stromschienen zu-
gefiihrt. Nach diesem System arbeiten z. B. die Berliner
und Hamburger S-Bahn. Hierfiir sind Spezialstrom-
abnehmer, die seitlich unter dem Wagenboden ange-
bracht sind, eingefiihrt.

Stangenstromabnehmer, wie sie heute noch bei Obussen
gebriduchlich sind und flir besondere Bediirfnisse auch
bei elektrischen Industriebahnen angetrofflen werden,
werden hei Vollbahnen nicht verwendet.

3. Stromabnehmer der Deutschen Reichsbahn

In Deutschland ist das Stromsystem fiir die elektrische
Zugfoérderung Einphasenwechselstrom 16%s Hz, 15 kV.
Mit dieser Stromart werden alle Reichsbahnlokomo-
tiven und Triebwagen der Hauptbahnen betrieben. In
anderen Lindern sind alle Stromsysteme wie Einpha-
sen-Wechselstrom 50 Hz, 20 kV, Drehstrom oder Gleich-
strom 1,5 bzw. 3 kV eingefiihrt. Lediglich die wichtig-
sten Stromabnehmer der Reichsbahn-Triebfahrzeuge
fiir 16%s Hz Einphasenwechselstrom sollen im folgen-
den kurz beschrieben werden.
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Bild 4 Einheitsstromabnehmer der Deutschen Reichs-
bahn

3.1 Einheitsstromabnehmer

Seit vielen Jahren verwendet die Deutsche Reichsbahn
einen Einheitsstromabnehmer, der fiir Lokomotiven
und Triebwagen unter 100 km/h mit Erfolg verwendet
wird. Dieser Stromabnehmer ist im Bild 4 dargestellt.
Vier durch TemperguBlager verbundene, kriftige Stahl-
tragrohre bilden den Biigelrahmen. Diese Lager neh-
men zugleich die Kugellager fiir die Unterscheren auf.
Uber Glockenisolatoren, die so angeordnet sind, daB
die spannungsfiihrenden Teile doppelt isoliert werden,
stiitzt sich der Biigelrahmen auf dem Dach ab. Bei
vielen Ausfithrungen werden auch Rillenisolatoren ver-
wendet. Ausfithrung und Anordnung der Isolatoren
sind im Bild 5 zu sehen. Ein zusitzlicher Isolator auf
dem Biigelrahmen iibernimmt die Isolierung des eigent-
lichen Stromleiters.

Die 2-paarig angeordneten Unterscherenarmesind durch
eine Welle starr miteinander verbunden. In Kugellagern
werden beide Wellen drehbar im Biigelrahmen gelagert.
Zwei Ausgleichstangen kuppeln die beiden Scheren-
armpaare so miteinander, dall nur vertikale Bewegun-
gen moglich sind.

Die schlankere Oberschere wird durch ein Stiitzrohr
seitlich versteift. Auch hier sind die Gelenke als Kugel-
lager ausgebildet. Alle Lager werden durch Kupfer-
litzen fiir den StromfluB und, um Korrosionsschiden zu
vermeiden, iberbriickt,

Bild 5 Stiitzisolatoren
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Bild 6 Bewegliches Schleifstiick

Zum Ausgleich des Scherengewichtes sind 2 Ausgleichs-
federn vorhanden. Sie wirken iiber Ketten und Kurven-
scheiben auf die Unterschere. Eine dritte Feder, die
Hubfeder, wird durch den Druckluftantrieb gespannt.
Uber sie wird der Stromabnehmer hochgedriickt und
das Schleifstiick an den Fahrdraht angelegt. Durch
Federanordnung und Kurvenscheiben wird ein konstan-
ter, von der Oberleitungshéhe unabhingiger AnpreB-
druck von etwa 5 kg erreicht.

Der Druckluftantrieb ist auf einem Tragrohr des Biigel-
rahmens angebracht. Es ist ein Druckluftzylinder, des-
sen Kolben die Hubfeder spannt. Hochgelassen wird
dieser Stromabnehmer also mit Druckluftunterstiitzung.
Beim Abzichen des Stromabnehmers wird der Luft-
zylinder entliiftet. Die Spannung der Hubfeder und das
eigene Gewicht ziehen dann den Stromabnehmer in
seine Ausgangslage zuriick. Besondere Mafnahmen zur
Diimpfung sorgen dafiir, dafl der Stromabnehmer nicht
schlagartig an den Fahrdraht bzw, das Dach anstéfit. Die
Druckluftzuleitung zum Zylinder ist sorgfiltig isoliert.
Gesteuert wird der Stromabnehmer wie iblich durch
das vom Lokfiihrer oder Triebwagenfithrer belitigte
Fiihrerbiigelventil,

Im oberen Gelenkpunkt der Schere ist die Wippe dreh-
bar und durch je 2 Zugfedern abgefedert gelagert. Diese
Bauart gestattet es dem Schleifstiick, allen kleineren
Schwankungen des Fahrzeuges zu folgen, ohne die
Stromabnahme zu unterbrechen.

Das Wippenrohr triagt, eingebettet in eine Leichtmetall-
fassung, das Kohleschleifstiick und die Auflaufstiicke.
Das Schleifstiick ist etwa 1300 mm lang und besitzt
2 Schmiernute, die mit Starrfett bestrichen werden.
Damit wird dem Fahrdrahtverschleifi wirksam begegnet.
Bei modernen Ausfithrungen ist auch das Schleifstiick
wiederum drehbar im Wippenrohr gelagert. Es wird
durch Zugstangen in senkrechter Richtung gefithrt und
liegt dann auch bei schrig gestellter Wippe mit voller
Breite am Fahrdraht an. Die Details dieser Ausfiihrung
sind Bild 6 zu entnehmen. Ebenso existieren andere,
teilweise abweichende Ausfithrungsformen, z. B. mit
diagonal angeordneten Querverstrebungen und Unter-
schieden im Antrieb und in der Federanordnung.

3.2 Stromabnehmer fiir hohe Geschwindigkeiten

Fiir schnellfahrende Fahrzeuge hat die Reichsbahn einen
dem vorerwihnten Einheitsstromabnehmer entspre-
chenden Stromabnehmer in Betrieb, Er wird in Bild 7
gezeigt.
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Bild 7 Stromabnehmer fiir schnellfahrende Fahrzeuge
der Deutschen Reichsbahn

Hier ist besonders darauf geachtet worden, den EinfluB
des Luftwiderstandes so gering wie moglich zu halten.
Deshalb sitzen auch die Stiitzisolatoren nicht quer zur
Fahrtrichtung sondern in Fahrtrichtung.

Die Oberschere ist bei diesem Stromabnehmer eben-
falls H-formig ausgebildet. Um das Gewicht recht klein
zu halten, wird sie aber nicht aus Stahl sondern aus
Bondurrohr hergestellt. Auch die Wippe ist aus Bondur
gefertigt. Bondur ist eine besonders widerstandsfihige
Aluminiumlegierung.

Das geringere Gewicht gestattet es, nur eine Ausgleichs-
feder anzubringen.

Auch der Antrieb ist bei diesem Stromabnehmer etwas
anders und vorteilhafter ausgefiihrt. Ein frei beweg-
licher Druckluftzylinder mit flexiblem Luftanschluf3 ist
in der Hubfeder untergebracht und bildet das Reak-
tionsteil zwischen beiden Unterscherenarmen. Die Wir-
kung ist die gleiche, wie unter 3.1 beschrieben.

3.3 Neuester Stand

Diese Einheitsbauarten der Deutschen Reichsbahn haben
sich in jahrzentelangem Fahbetrieb auBerordentlich
gut bewidhrt. Auch die neuesten schnellen elektrischen
Lokomotiven der Baureihe E 10 (Deutsche Bundesbahn,
Baujahre 1952 und 1953) sind wieder mit diesen Strom-
abnehmern in nur wenig verinderter Form ausgeriistet
worden. Aus Stabilitits- und Elastizititsgriinden wurde
bei dieser neuen Ausfithrungsform die Querstrebe zwi-
schen beiden Scherenrahmen diagonal angebracht, ob-
wohl das vom stromungstechnischen Standpunkt aus
verwundert. Der Antrieb wurde weiter verbessert. Die
Kraftibertragung erfolgt iiber einen Drehisolator. Zwei
Hubfedern erzeugen den AnpreBdruck. Die Druckluft-
einrichtung sitzt geschiitzt und gut zugiingig unter dem
Dach, und die Luftzuleitung braucht nicht mehr isoliert
zu werden.

4. Zusammenfassung

Wie vorn angedeutet, bedingen verschiedene Strom-
systeme und Betriebsverhiltnisse verschiedene Bau-
arten der Stromabnehmer. Alle Oberleitungstriebfahr-
zeuge fiir Hauptbahnen sind mit Scherenstromabneh-
mern ausgeriistet.

Im Vorliegenden sollte nur das Grundsétzliche {iber
Funktion und Aufbau der Stromabnahmeeinrichtungen
elektrischer Lokomotiven und Triebwagen gesagt wer-
den. Die bei der Deutschen Reichsbahn gebrauchlichen
und bewihrten Ausfithrungsformen wurden nédher bhe-
schrieben.

DER MODELLEISENBAHNER Nr. 1/1856



Fahrstromverteilung durch Z-Schaltung
Ing. Heinz Schinberg

1. Allgemeines iiber Fahrstromverteilung

Bei der VergroBerung einer Modellbahnanlage fritt
zwangsldufig das Problem der giinstigsten Fahrstrom-
verteilung auf. Wihrend bei Kleinst- und Spielzeug-
anlagen mit einem Triebfahrzeug nur ein Stromkreis
bendétigt wird, miissen bei Verwendung mehrerer
Triebfahrzeuge  besondere  MaBnahmen  getroffen
werden. Die Industrie brachte durch die Oberleitung
und bei vorhandener Mittelschiene durch die vonein-
ander isolierten AuBenschienen die Moglichkeit, zwei
Triebfahrzeuge voneinander unabhingig regeln und
steuern zu konnen, Nachdem sich fiir die Modellbahn
der Zweischienenbetrieb durchgesetzt hat, kénnen hier
nur durch die Oberleitung oder andere MaBnahmen,
z.B. den Halbwellenbetrieb!) zwei Triebfahrzeuge ver-
wendet werden, Jedoch auch dies ist bei gréBeren Mo-
dellbahnanlagen mit mehreren Triebfahrzeugen nicht
ausreichend, So entstanden verschiedene Schaltungen
zur Fahrstromverteilung.

1.1 A-Schaltung

Zunichst wurde die sogenannte A-Schaltung®) ent-
wickelt. Hier sind die Gleise der Anlage in verschiedene
Abschnitte aufgeteilt, die einzeln abgeschaltet werden
kénnen. Dieses ,,Ab-Schallen“ hat der Schaltung den
Namen gegeben. Es wird jeweils der Gleisabschnitt ab-
geschaltet, auf dem ein Triebfahrzeug abgestellt ist,
wihrend der Fahrregler die ubrigen Gleisabschnitte
weiterspeist. Hierin ist bereits der wesentliche Nach-
teil der A-Schaltung zu erkennen; es gibt nur einen
Stromkreis.

1.2 Mehrere Stromquellen

Eine andere Moglichkeit zum Betrieb mehrerer Trieb-
fahrzeuge ist durch die Verwendung mehrerer Strom-
quellen gegeben, Jede Stromguelle ist dabei einem
Gleisabschnitt zugeordnet. Fihrt ein Triebfahrzeug
durch die Strecke, so wird es beim Ubergang auf einen
neuen Abschnitt jeweils von der ndchsten Stromquelle
gespeist, Durch dieses Verfahren ist also ein Mehrzug-
betrieb maglich. Der laufende Ubergang auf einen
neuen Stromkreis hat jedoch auch einenNachteil: Fahr-
spannung und Polaritit mussen immer lberein-
stimmen. Auflerdem sind meist nicht so viel Strom-
quellen vorhanden wie Gleisabschnitte.

1.3 Blockschaltung

Ein wesentlich besserer Fahrbetrieb 143t sich durch die
Blockschaltung oder durch die Z-Schaltung erzielen.

Die Blockschaltung ist praktisch eine Kombination der
A-Schaltung mit dem Prinzip der Einzel-Strorhquellen.
Jede Stromquelle versorgt einen bestimmten Strecken-
teil, der in mehrere Abschnitte unterteilt ist. Diese sind
im Bahnhof die einzelnen Bahnhofsgleise, auf der
Strecke die Streckenblécke. Sie werden einzeln ent-
sprechend der A-Schallung abgeschaltet, im Bahnhof
meist durch die Weichenstellung, auf der Strecke durch
die Signale. Fiir die schaltungstechnische Ausfiihrung
derartiger Blockschaltungen bestehen viele Moglich-
keiten, auf die im Rahmen des vorliegenden Aufsatzes
nicht nidher eingegangen wird. In den folgenden Aus-

1y H. Thorey, Z. Modellbahnwesen H.7/8, S.129.
Kersting, Z. Miniaturbahnen 3 (1951) S. 404,

%) H. Bingel, ,Die neue Z-Schaltung, Teil 1%, Z. Minia-
turbahnen 1 (1948/49), H. 14, S.89.
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fithrungen soll vielmehr die Anwendung der Z-Schal-
tung fir den Mehrzugbetrieb besprochen werden.
Zunichst wird noch auf einen grundsitzlichen Unter-
schied zwischen Blockschaltung und Z-Schaltung hin-
gewiesen. Da bei der Blockschaltung jede Stromquelle
nur einen bestimmten Gleisabschnitt versorgt, kann
durch den einzelnen Fahrregler nur jeweils der diesen
Gleisabschnitt durchfahrende Zug' geregelt werden.
Diese Tétigkeit entspricht also nicht der des Lokfiihrers
beim Vorhild. Vorteilhaft ist dies lediglich bei Vorfiih-
rungen, indem die Fahrregler eingestellt bleiben und
mit wenig Bedienungspersonal ein ziigiger Betrieb vor-
gefithrt werden kann. Bei der Blockschaltung kann der
Stellwerks- bzw. Sicherungsbetrieb mehr oder weniger
ausfiihrlich dem Vorbild nachgebildet werden. Bei der
Z-Schaltung dagegen wird von jedem Fahrregler aus
ein bestimmter Zug durch die gesamte Strecke ge-
fahren. Das entspricht der Tétigkeit des Lokfiihrers.
Der Stellwerks- und Schaltungsbetrieb wird unabhingig
davon durchgefiihrt, was auch dem Vorbild sehr nahe
kommt. Diese Schaltung ist daher besonders fiir solche
Modelleisenbahnanlagen zu empfehlen, an denen sich
eine grofliere Zahl von Modellbahnern nicht nur beim
Bau sondern auch beim Betriebsdienst beteiligen soll.
Ein weiterer Vorteil der Z-Schaltung besteht darin,
dali Triebfahrzeuge verschiedener Stromarten, un-
gleicher Fahrspannungen und unterschiedlicher Steuer-
verfahren gleichzeitig betrieben werden konnen. Dies
ist besonders wichtig, solange sich die Modellbahn-
Normung noch nicht vollkommen durchgesetzt hat
oder sofern noch Triebfahrzeuge mit ungewchnlichen
bzw. vor der Normung iiblich gewesenen elektrischen
Daten vorhanden sind und verwendet werden sollen.
Es wird deshalb ein Verteiler mit einem Anschlufigerit
versehen, das auf Wechseistrom umgeschaltet und bei
dem die Fahrspannung bis etwa 24 V eingeregelt
werden kann,

2. Ausfithrung von einfachen Z-Schaltungen

Das Grundprinzip der Z-Schaltung wurde im vorigen

Abschnitt bereits erwidhnt. Thre Besonderheiten sollen

jedoch nochmals zusammengefallit werden, damit sie

sich besser einprégen:

a) Die gesamte Sirecke ist in Gleisabschnitte unterteilt,
die einzeln eingespeist werden kionnen.

b) Jedem Triebfahrzeug ist ein Fahrregler mit Fahr-
stromverteiler zugeordnet.

¢) Durch den Fahrstromverteiler wird jeweils der Gleis-

abschnitt gespeist, auf dem sich das zugehorige
Triebfahrzeug befindet, Fihrt das Triebfahrzeug in

den niichsten Gleisabschnitt, so wird dieser iiber den

zum Triebfahrzeug gehirenden Fahrregler gespeist.
Die Bezeichnung ,,Z-Schaltung® ist von dem Wort ,,Zu-
Schalten” abgeleitet worden.

2.1 Verwendung einzelner Schalter

Die einfachsten Ausfithrungen der Z-Schaltung beruhen
auf der Verwendung einzelner Schalter®) (Bild 1).

Jeder Verteiler A, B . . . kann seinen Fahrstrom durch
die Schalter b1, bz, bs . . . auf die Gleisabschnitte Gi,
Gz, Gs . .. zuschalten. Alle Schalter ba;, bas .. sind da-
zu einerseits an die gemeinsame Fahrstromleitung Lfa
dieses Verteilers angeschlossen, andererseits alle
Schalter baj, by . . . fiir den Gleisabschnitt Gi1 an die
Fahrstromleitung Ly fiir diesen Gleisabschnitt. Diese
Fahrstromleitungen, sowie sinngemaB die in den fol-
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Bild 1 Z-Schaltung durch einfache Schalter
Bezeichnung der Schalter von links nach rechts:

b1 by byz by bpa bps

genden Abschnitten enthaltenen Signalleitungen fiir
die Melder, gehen durch alle Verteiler. Von den Fahr-
stromleitungen fiihrt je eine Zuleitung zum zugehdérigen
Gleisabschnitt.

Diese Schaltung hat folgenden wesentlichen Nachteil,
der sich besonders bei groferen Anlagen storend be-
merkbar macht:

Es konnen sich gleichzeitig zwel Verteiler auf einen
Gleisabschnitt zuschalten, was zu KurzschluB oder zu-
mindest zu unbeabsichtigter Beeinflussung eines an-
deren Triebfahrzeuges fiihrt.

Um dies zu vermeiden, kann man entweder an jedem
Schalter einen Melder (Kontroll-Lampe oder Schau-
zeichen) anbringen, der anzeigt, wenn der betrefiende
Gleisabschnitt besetzt ist’)4), oder man verhindert
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Bild 2 Z-Schaltung mit Leuchtmelder

% H. Thorey, ,Die Fahrstromverteilung bei Modell-
bahnen'. Elektrotechnische Zeitschrift 71 (1950), S. 189,
) H. Bingel, ,Blockverteiler flir Mehrzugschaltung".
Z. Miniaturbahnen 4 (1952), S. 238,
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schaltungstechnisch, daB ein weiterer Verteiler auf
einen besetzten Gleisabschnitt zugeschaltet werden
kann.

Werden die Melder mit an den Fahrstromkreis ange-
schlossen, was schaltungsmiBig am einfachsten wire,
so ist ihre Funktion von der Stellung des Fahrreglers
abhingig. Man verwendet deshalb zweipolige Schalter
und eine weitere Stromquelle (Bild 2). Unter Um-
stinden ist auch der Abgriff an der Wicklung eines der
Fahrtransformatoren moglich. Dabei sind jedoch die in
Abschnitt 4.4 genannten Bedingungen zu beachten. Be-
triebssicherer ist eine eigene Stromquelle oder zumin-
dest eine eigene Sekundidrwicklung, wie in Bild 2 als
Beispiel dargestellt worden ist. )
Nachdem erldutert wurde, wie die Anzeige von be-
setzten Gleisabschnitten erfolgen kann, muB die Frage
gestellt werden, ob dies fiir einen reibungslosen Be-
triebsablauf geniigt. Leider ist das bei groBeren An-
lagen nicht der Fall. Es ist zweckméaBiger, das Zu-
schalten auf einen besetzten Gleisabschnitt zwangs-
liufig zu verhindern. In den Abschnitten 2.4 und 3 wird
noch erldutert, wie die Mehrfachbesetzung durch Ver-
wendung von Steckerkabel oder Relais verhindert wird.
Mit Schaltern ist dies nur méglich, wenn mehrpolige
Wechselschalter zur Verfiigung stehen. Dabei sind n-1
Wechselkontakte erforderlich, wenn n Fahrregler vor-
handen sind. Die handelsiiblichen zweipoligen Wechsel-
schalter sind also nur fiir hochstens 3 Fahrregler ver-
wendbar, Schalter mit einer gréBeren Zahl von Wechsel-
kontakten sind seltener zu beschaffen. Bild 3 zeigt das
Grundprinzip einer derartigen Schaltung, wobei von
den drei Verteilern A, B und C jeweils der Schalter b
flir den Gleisabschnitt G: dargestellt ist. Die anderen
Schalter werden ebenso verdrahtet. Aus der Schaltung
erkennt man, daBl noch ein Mangel vorhanden ist. Hat
sich z. B. A auf G: geschaltet, so kann zwar weder C
noch B einschalten, da deren Leitungen zu Gi iiber die
Ruhekontakte des Schalters bayvon A gehen, B oder C
kann jedoch durch Einschalien von bp; oder bci den
Fahrstrom von A unterbrechen. Ich glaube aber, dal
dieses bei kleineren Anlagen inKauf genommen werden
kann.

Zum AbschluB der Betrachtungen iiber Z-Schaltungen,
die mit Kippschaltern arbeiten, soll noch auf einen
grundsitzlichen Nachteil hingewiesen werden. Hat ein
Triebfahrzeug einen Gleisabschnitt verlassen, so be-
steht die Gefahr, daB dieser besetzt bleibt, weil ver-
gessen wird, den Schalter zuriickzunehmen. Dieser
Nachteil fiihrte zu den folgenden Schaltungen.
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Bild 3 Verhinderung von Doppelbesetzung eines Gleis-
abschnittes durch zweipolige Kippschalter
Bezeichnung der Schalter von links nach rechts:
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2.2 Verwendung von Stufenschaltern

Durch Verwendung eines Stufenschalters wird erreicht,
dafB jeweils nur ein Gleisabschnitt besetzt werden kann
(siche Bild 4, Verteiler A, links). Da hier jedoch die
Umschaltung auf den nichsten Gleisabschnitt genau in
dem Augenblick erfolgen mull, wenn das Triebfahrzeug
die Trennstelle passiert, kann man auch einen Kontakt-
hebel verwenden, der gleichzeitig zwei Kontakte be-
rithrt (siehe Bild 4, Verteiler B, mitte)®), Dadurch sind
entweder stets zwei Gleisabschnitte besetzt, oder der
Kontakthebel muf3 so ausgefiihrt sein, daff er nur beim
Ubergang auf den nichsten Gleisabschnitt als Zwischen-
stellung zwei Gleisabschnitte beriihrt (siche Bild 4, Ver-
teiler C, rechts), nach dem Loslassen jedoch auf einen
Abschnitt einrastet.
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Bild 4 Z-Schaltung durch Stufenschalter; « (links)

normaler Stufenschalter; b (mitte) mit Schalthebel,

der gleichzeitig zwei Kontakte beriihrt, ¢ (rechts) mit

Schalthebel, der in der Zwischenstellung zwei Kon-
takte beriihrt

-

Die Anbringung von Kontroll-Lampen oder Schau-
zeichen erfolgt hier sinngemif wie bei Kippschaltern,
indem Stufenschalter mit zwei gekuppelten Kontakt-
bahnen verwendet werden. Im praktischen Betrieb
wird beim Stufenschalter als storend empfunden, daf
die Gleisabschnitte in einer bestimmten Reihenfolge
an den Stufenschalter angeschlossen sind, was meist
nicht den Erfordernissen des Betriebes auf der Anlage
entspricht. Dadurch ist man gezwungen, den Fahrregler
auf Null zu schalten, wenn der Stufenschalter {iber
Kontakte hinweggeschaltet werden soll, deren Gleis-
abschnitte besetzt sind.

2.3 Verwendung von Tastschaltern

Bei der Verwendung von Tastschaltern kann der Uber-
gang auf den nichsten Gleisabschnitt ohne Schwierig-
keit erfolgen, indem dessen Tastschalter ebenfalls ge-
driickt wird. AuBlerdem besteht dann nicht die Gefahr,
daB der nicht benutzte Gleisabschnitt unndtig besetzt
bleibt, Die Schaltung erfolgt entsprechend Bild 1 oder
bei doppelpoligen Tastschaltern entsprechend Bild 2.
Fin Schutz gegen Doppelbesetzung, z. B. durch Schal-
tung nach Bild 3, kann jedoch kaum erreicht werden,
da zweipolige Tast-Wechselschalter im Handel nicht er-
hiiltlich sind.

Dal3 jeweils ein Tastschalter wihrend der ganzen Fahrt
betitigt werden muf, ist stérend, kann jedoch durch
einfache mechanische Hilfsmittel behoben werden. So
kann man z. B. die Tastschalter kreisférmig anordnen.
Im Mittelpunkt wird eine Feder schwenkbar ange-
bracht, die den jeweiligen Tastschalter in Betriebs-
stellung halt.

") H Bmgel »Die neue Z-Schaltung, Teil 2¢ Z. Mlma-
turbahnen 2 (1959), S. 352,
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2.4 Verwendung von Steckerkabeln

Eine sehr einfache aber brauchbare Ausfiihrung der Z-
Schaltung ergibt sich bei der Verwendung von Stecker-
kabeln. Dieses Prinzip wurde in der Hochschule fiir
Verkehrswesen Dresden fiir die Modellbahnanlage des
Eisenbahn-Betriebsfeldes entwickelt (Bild 5). Jeder
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Bild 5 Z-Schaltung mit Steckerkabel

Gleisabschnitt besitzt nur eine Buchse, so daB eine
Doppelbesetzung ausgeschlossen ist. Voraussetzung ist,
daf3 alle Buchsen bequem von allen Verteilern aus zu
erreichen sind, was bei bis zu etwa wvier Verteilern
moglich sein diirfte, wenn man annimmt, daB jeder
Verteiler von einer Person bedient wird. Eventuell
miissen deshalb zwei Gleisbilder mit je einer Buchse
fiir jeden Gleisabschnitt vorgesehen werden. Eine
Doppelbesetzung wird dann z. B. durch die Verwendung
von Fernsprech-Vermittlungssteckern verhindert. Ent-
weder wird der zweite Kontakt des Steckers dazu be-
nutzt, um bei der zweiten Buchse auf dem anderen
Gleisbild einen Melder einzuschalten, oder ein an der
Buchse befindlicher Kontakt schaltet die entsprechende
Buchse auf dem anderen Gleisbild ab (Bild 6). Um den
Ubergang auf den nichsten Gleisabschnitt zu ermog-
lichen, hat jeder Verteiler zwei Steckerkabel.
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Bild 6 Z-Schaltung mit Steckerkabel bet zwel Buchsen
je Gleisabschnitt

3. Z-Schallungen mit Relais

Das Relais ist bekanntlich ein Schaltelement, mit dem
nahezu alle Schaltprobleme gelést werden kénnen. So
ist es naheliegend, es auch fiir die Z-Schaltung zu ver-
wenden. Zunéchst sollen noch einmal die an eine ideale
Z-Schaltung gestellten Anforderungen zusammengefaft
werden:
a) Der besetzte Gleisabschnitt mufi zu erkennen sein,
und zwar nicht nur am Schalter, sondern auch auf
evtl. mehreren Gleisbildern.
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b) Es mufl zu erkennen sein, ob der Gleisabschnitt
durch den eigenen Verteiler oder durch einen an-
deren besetzt ist.

c¢) Die Doppelbesetzung eines Gleisabschnittes muB
ausgeschlossen sein.

d) Um den Ubergang auf den niéichsten Gleisabschnitt
ohne Fahrtunterbrechung zu gewiihrleisten, muf} die
gleichzeitige Besetzung von zwei Gleisabschnitten,
bzw, eine Vorwahl mdéglich sein,

e) Eine unnétige Besetzung nach Verlassen des Gleis-
abschnittes mul unmdglich sein.

f) Am Beginn eines neuen Gleisabschnittes darf das
Triebfahrzeug nicht auf diesen hinausrollen, sondern
es mull vor Verlassen des Gleisabschnittes zwangs-
weise zum Halten gebracht werden, wenn der fol-
gende Gleisabschnitt von einem anderen Verleiler
besetzt ist,

Die Moglichkeiten, durch Relais eine, mehrere oder alle
der genannten Bedingungen zu erfiillen, sind sehr viel-
seitig. Sie hdngen von den zur Verfiigung stehenden
Schaltelementen und vom Grad der gewiinschten Be-
triebssicherheit ab. Deshalb werden einige Beispiele
angegeben, in denen jeweils eine der obigen Bedin-
gungen erfillt ist, und abschlielend eine Schaltung, in
der die Bedingungen a bis e erfiillt sind.

3.1 Relais mit mehreren Kontakten

Durch Relais mit mehreren Ruhekontakten kann eine
Doppelbesetzung verhindert werden, wenn mindestens
so viele Kontakte vorhanden sind wie Gleisabschnitte.
Entweder erfolgt dann die Schaltung entsprechend
Bild 3, indem die Fahrstromzufiihrung zum Gleisab-
schnitt tiber jeweils einen Ruhestromkontakt aller ent-
sprechenden Relais bei den anderen Verteilern geht,
oder mit den Kontakten wird verhindert, daB ein wei-
teres Relais zugeschaltet werden kann., Eine derartige
Schaltung ist in Bild 7 angegeben, wobei fiir die drei
Verteiler A, B und C jeweils das Relais d: fiir den
Gleisabschnitt Gi1 angegeben wurde, Der rechte Kontakt
jedes Relais ist an die Steuerstromleitung Ld ange-
schlossen, so daB der jeweilige Arbeitskontakt fiir die
Melder verwendet werden kann.
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Bild 7 Z-Schaltung durch Relais mit
mehreren Kontakten
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3.2 Relais mit Strom- und Spannungswicklung

Die Forderungen d und e werden z. B. durch folgende
Schaltung erfiillt, die bereits kurz nach Entwicklung
der Z-Schaltung bekannt wurde®), Die hierzu verwen-
deten Relais besitzen eine Strom- und eine Spannungs-
wicklung, Uber die Stromwicklung flieit der Fahrstrom
in den Gleisabschniit, Wenn der Kontakthebel A ge-
stellt wird, zieht die Spannungswicklung an. Befindet
sich dann das Triebfahrzeug auf dem Gleisabschnitt, so
flieBt der Fahrstrom durch die Stromwicklung. Dadurch
bleibt das Relais angezogen, auch wenn der Kontakt-
hebel weiterbewegt wird, um den nidchsten Abschnitt

- zuzuschalten. Das Relais fillt in die Ausgangsstellung

zuriick, sobald das Triebfahrzeug den Gleisabschnitt
verlassen hat. Leider erfolgt dies auch, wenn der Fahr-
regler auf Null geregelt wird oder bei der Kontakt-
unterbrechung zwischen Rad und Schiene. Die in Bild 8
dargestellten Relais fiir die Gleisabschnitte G: bis G
sind flir jeden Verteiler erforderlich.
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Bild 8§ Z-Schaltung durch Relais mit Strom-
und Spannungswicklung

3.3 Vollautomatische Z-Schaltung

Mit der hier beschriebenen Schallung werden die Be-
dingungen a bis e fiir eine betriebssichere Z-Schaltung
erfiillt, Uber die Notwendigkeit der Bedingung f wird
im Abschnitt 4.2 berichtet.

Als Hauptbauelement wird ein zweipoliges Relais ver-
wendet, mit je zwei Ruhe- und Arbeitskontakten, dar-
iiber hinaus nur einpolige Tastschalter und Glihlampen
als Leuchtmelder. In der in Bild 9 dargestellten Schal-
tung konnen zwei Gleisabschnitte Gi und G: von den
Verteilern A und B gespeist werden., Die Schaltung
1dBt sich jedoch sinngeméfl auf jede beliebige Zahl von
Gleisabschnitten oder Verteilern erweitern.

Bei jedem Verteiler befindet sich fiir jeden Gleisab-
schnitt (die angegebene Bezeichnung entspricht den
Schaltelementen fiir den Gleisabschnitt G: beim Ver-
teiler A):

1 Relais zum Zuschalten des Fahrstromes day

1 Tastschalter zur Betidtigung dieses Relais bas

1 Tastschalter zum Loschen wvon versehentlich
eingeschalteten Gleisabschnitten CAl

1 Melder zur Anzeige des freien Gleisabschnities hfag
1 Melder zur Anzeige des besetzten Gleisab-

schnittes hbai1
1 Melder zur Anzeige des durch den eigenen Ver-

teiler besetzten Gleisabschnittes he

% H. Bingei: ,Die neue Z-Schaltung, Teil 2 Z, Minia-
turbahnen 2 (1950), S. 352,
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AuBerdem ist flir jeden Gleisabschnitt noch erforder-
lich (die angegebene Bezeichnung entspricht den Schalt-
elementen fiir den Gleisabschnitt Gi):

1 Relais di
1 Schienenkontakt ki1
1 Widerstand rd1

Schaltet sich z. B. der Verteiler A mit seinem Fahr-
strom auf den Gleisabschnitt Gi, so ergibt sich folgen-
des Zusammenwirken der einzelnen Schaltelemente:
Durch Betitigung des Tastschalters bai zieht das Re-
lais dag an und schaltet den Fahrstrom von der Fahr-
stromleitung Lf 5 des Verteilers A auf die Fahrstrom-
leitung Lfi des Gleisabschnittes Gi. An die Leitung Lfa
sind also sdmtliche Relais daj, daz..des Verteilers A
angeschlossen. In die Fahrstromleitung Lfi speisen da-
gegen alle Relais da1. dgt, dcy . . . der Verteiler A, B,
C . .. ein. Entsprechend ist auch die Verdrahtung fiir
die librigen Gleisabschnitte.

Das Relais dap schaltet auflerdem mit seinem rechien
Kontakt den Melder heajund iiber die Leitung Ler das
Relais di ein, Das Relais di schaltet mit seinem linken
Kontakt alle Melder hf sy, hfp;.. aus und alle Melder
hbal, hbpgy ..ein. Mit dem rechten Kontakt schaltet das
Relais di die Relaisstromleitung Ldi ab, an die simt-
liche Tastschalter baj, bpi..angeschlossen sind, Da-
durch kénnen keine weiteren Relais einen Fahrstrom-
kreis auf G: zuschalten. Der Strom fiir die Relais da
und di kommt jetzt iiber den rechten Relaiskontakt von
di und iiber den Widerstand rg; in die Wicklung von
d: bzw, iiber die Leitung Lci und den rechten Kontakt
von dapin die Wicklung von daj, Spricht das Relais di

an, so wird jedoch auch die Zuleitung des Tastschalters
bat unterbrochen, das Relais dai wiirde abfallen, da-
durch das Relais di abfallen, da1 wieder anziehen und
so weiter, Um dies zu verhindern, mufl entweder der
rechte Kontakt des Relais di so ausgebildet sein, daB
beim Umschalten keine Unterbrechung einfritt (wie im
Bild 9 dargestellt) oder das Relais daieine Abfallver-
zgerung besitzt. Die Unterbrechung beim Umschalten
kann bei Verwendung von Kontakten mit gespaltenen
Kontaktfedern leicht verhindert werden, indem man
eine Hilfte nachbiegt (Bild 10).

Bild 10
Nachgebogene Relaiskontakte
verhindern die Stromunterbrechung
beim Umschalten

Die Aufhebung des Schalizustandes geschieht, indem
durch das Befahren des Schienenkontaktes durch das
Triebfahrzeug oder durch Driicken des Tastschalters
ca1 die Relaiswicklungen kurzgeschlossen werden und
die Relais abfallen, Der Widerstand rgq1 verhindert da-
bei, dafl der KurzschluBisirom zu grof3 wird. Dadurch
konnten die Wicklung des Transformators oder der
Gleichrichter liberlastet werden oder in der Wicklung
des Transformators ein so groBer Spannungsabfall ent-
stehen, dafl auch andere Relais abfallen.

Der Schienenkontakt ist bei zweigleisiger Strecke mit
Einrichtungsverkehr selbstverstindlich am Ende des
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Bild 9 Automatische Z-Schaltung durch Relais
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Bild 11 Gleisbild mit drei Verteilern und neun Gleisabschnitten. Besetzt sind Gi1 und Gs: durch A,

Gz durch B, Gs und Gs durch C

Gleisabschnittes anzubringen. Bei eingleisiger Strecke
mit Betrieb in beiden Richtungen miissen jedoch beson-
dere MaBnahmen getroffen werden. So kann z. B. an
beiden Enden des Gleisabschnittes ein Schienenkontakt
angebracht werden, wobei durch Signal-Abhéngigkeit
oder sonstige Schaltmafnahmen jeweils der Schienen-
kontakt eingeschaltet wird, der in Fahrtrichtung am
Ende des Gleisabschnittes liegt.

Der Aufwand an Schaltelementen ist bei der vorge-
schlagenen Relaisschaltung nicht wunerheblich, wie be-
reits oben erwihnt wurde. Gering sind jedoch die er-
forderlichen Leitungen, da fiir jeden Gleisabschnitt nur
eine Fahrstromzuleitung und eine Leitung zum
Schienenkontakt benétigt werden. Die im Schaltbild
umfangreich erscheinenden Leilungen befinden sich
lediglich zwischen den Verteilern. Der Aufwand ist
kaum gréBer als bei den Schaltungen nach den Ab-
schnitten 3.1 und 3.2, wo trotz Anwendung von Spezial-
relais nur ein Teil der oben genannten Bedingungen
erfiillt wird.

4, Verschiedenes

AbschlieBend sollen noch einige Probleme behandelt
werden, die bei der praktischen Ausfiihrung von Z-
Schaltungen zu beachten sind.

4.1 Gleisbild

Wiahrend fiir das Stellwerk zur Signal- und Weichen-
bedienung ein Gleisbild auf jeden Fall zweckmiBig ist,
ist dies fiir die Verteiler nur bedingt der Fall. Vorteil-
haft ist, die Anlage und den Standort der Verteiler so
anzuordnen, daBl von ihnen aus die gesamte Strecken-
flihrung einzusehen ist. Dann kann der Fahrbetrieb auf
Grund des mit dem Auge verfolgten Zuges erfolgen,
wobei natiirlich das Erkennen der Signalstellung not-
wendig ist. Das Gleisbild ist also nur fiir die nicht ein-
zuschenden Streckenteile notwendig und erhilt deshalb
an diesen Stellen Melder, die die Signalstellung an-
geben, sowie Melder, die die besetzten Gleisabschnitte
anzeigen. Diese befinden sich auch auf dem Gleisbild
des Stellwerkes bzw. des Fahrdienstleiters.

Wird flr die Verteiler ein Gleisbild vorgesehen, so
konnen sich an diesem mehrere Verteiler, bis etwa vier
Stiick, befinden. Die Schaltelemente des Verteilers sind
am Rand des Gleisbildes angebracht (Bild 11). Lediglich
bei der Ausfiihrung mit Steckerkabel werden die Buch-
sen direkt auf dem Gleisbild angebracht. Soll dies auch
mit Kipp- oder Tastschaltern erfolgen, so miifite jeder
Verteiler ein eigenes Gleisbild erhalten, was einen er-
heblichen Aufwand erforderlich machen wiirde, Die im
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Bild 11 gezeigte untere Reihe stellt die Tastschalter
dar. Dariiber befinden sich in drei Reihen angeordnet
die jeweiligen Leuchtmelder. Die Tastschalter zum
Loschen von falsch gewihlten oder nicht benutzten
Gleisabschnitten befinden sich fiir alle Verteiler ge-
meinsam am oberen Rand des Gleisbildes. Unter dem
Verteiler oder seitlich davon sind die Schaltelemente
angebracht.

4.2 Zugbeeinflussung

Ob bei der Z-Schaltung eine Zugbeeinflussung, z. B.
durch Abschaltstrecken vor Signalen, erforderlich ist,
héngt vom Verwendungszweck der Anlage ab. Dabei
sind gleichzeitig die besonderen Bedingungen der 2Z-
Schaltung zu beachten, d. h., daB das Triebfahrzeug vor
Verlassen des Gleisabschnittes halten muB, wenn der
folgende von einem anderen Verteiler besetzt ist.
ZweckmiiBigerweise benutzt man hier gleichzeitig die
Blocksignale, wobei auch fiir diesen Fall die Frage der
Zwangsbremsung nicht allgemein entschieden werden
kann,

In einer Gemeinschaftsanlage kann jeder Verteiler von
einem Modellbahner bedient werden. Dieser braucht
also nur seinen Zug zu beobachten, In diesem Fall kann
also auf eine Zugbeeinflussung durch Abschaltstrecken
an den Signalen, d. h. am Ubergang zum niichsten Gleis-
abschnitt, verzichtet werden. Fiir eine gute Fahrdiszi-
plin ist es sogar vorteilhaft, wenn keine Zugbeein-
flussung vorhanden ist. Lediglich wenn sich in. dem
Streckenteil, der_vom Verteiler aus nicht einzusehen
ist, ein Signal befindet, so wird man dieses mit Zug-
beeinflussung ausriisten. Voraussetzung ist natiirlich,
daBl der Modellbahner, der das Blocksignal auf , Fahrt
frei” stellt, sich davon iiberzeugt, daB der nichste Gleis-
abschnitt von keinem anderen Verteiler besetzt ist. Dies
ergibt sich unter Umstinden aus der Stellung des fol-
genden Signals. Wird z. B. die Schaltung nach Ab-
schnitt 3.3 angewendet, so kann mit der Kontaktschiene,
die den verlassenen Gleisabschnitt freigibt, gleichzeitig
das Einfahrsignal fiir den nachsten Block auf ,Halt"
gestellt werden. In Bild 12 geht also das Signal 3 auf
»Halt", wobei gleichzeitig der Verteiler B den Gleis-
abschnitt G: verlassen hat. Jetzt kann in der Block-
stelle 2 das Signal 2 gezogen werden, nicht nur, weil
Signal 3 auf ,Halt" steht, sondern weil dann auch der
Gleisabschnitt Gz frei ist. Der Verteiler A kann also
jetzt seinen Zug am Signal 2 vorbei an das Ende des
Gleisabschnittes G: heranfahren bzw. sich vorher mit
auf den Gleisabschnitt Ge schalten. Wird bei einer
nichtautomatischen Z-Schaltung nicht gleichzeitig mit
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der Halt-Stellung des Signales 3 der Gleisabschnitt Gz
vom Verteiler B freigegeben, so mufl die Blockstelle 2
durch andere MalBnahmen erkennen kénnen, wann dies
eingetreten ist.

Bei einer grioferen Modellbahn-Heimanlage stehen nur
wenige Personen, oft nur eine, zur Bedienung zur Ver-
fligung. Die Einzelheiten des Betriebes konnen also
nicht so beachtet werden wie in einer Gemeinschafts-
anlage. Hier wird man also unter Umsténden alle Sig-
nale mit Abschalistrecken versehen miissen.

. & G
5, A
Lh

Bild 12 Blocksignale mit Zugbeeinflussung.
Die Stellung der zur Zuschaltung der Abschalt-
strecken Grund Gz erforderlichen Schalter
bzw. Relaiskontakte be hingt von der
Schaltung der Signale Sz und Sz ab

(=]

G

4.3 Kontaklschienen

Bei den Kontaktschienen sind drei Probleme zu be-
achten:

a) die schaltungstechnische Anordnung,

b) die mechanische Betitigung,

¢) das betriebsmifige Verhalten in bezug auf Zug-
linge und Fahrtrichtung.

4.31 Schaltung

Schaltungsmiiflig ist es giinstig, wenn man die Kontakt-
schienen iiber die zugehérigen Schaltelemente an Span-
nung legt, so dafl diese bei Uberbriickung zwischen
Kontaktschiene und Masse ansprechen. In der Schal-
tung nach Abschnitt 3.3 ist die Kontaktschiene paralle!
zum Relais geschaltet worden, so daB dieses bei Be-
tiatigung der Kontaktschiene abfillt. In beiden Fillen
ist je Kontaktschiene nur eine Zuleitung erforderlich.

4.32 Betiitigung

Die Belitigung der Kontaktschiene erfolgt entweder
direkt, indem ein elektrisch leitendes Teil des Fahr-
zeuges die Verbindung mit Masse herstellt, oder in-
direkt, d. h. mechanisch durch das Gewicht des Fahr-
zeuges, oder durch andere MaBnahmen.

Eine betriebssichere Losung der direkten Betitigung
wurde bereits von Hornbogen beschrieben®). Dabei wird
an der Masseschiene, in einem Abstand, der kleiner ist
als die Spurkranzbreite, eine Kontaktfeder angebracht.
Die Uberbriickung erfolgt durch die metallischen Rider,
d. h. bereits durch das Triebfahrzeug. Dies ist unter
Umstinden ein Nachteil, wie in Abschnitt 4.33 noch
gezeigt wird. AuBlerdem ist zu beachten, daBl die Kon-
taktfedern so ausgefiihrt sind, daB leichte Wagen nicht
entgleisen konnen, auch wenn sie geschoben werden.
Als Kontaktschiene kann auch ein Stiick der Masse-
schiene verwendet werden, das beiderseits eine Trenn-
stelle besitzt (Bild 13). Den gleichen Zweck erfiillt ein
Stiick Metallfolie, das isoliert auf der Lauffliche der
Masseschiene angebracht wird (Bild 14). In beiden
Fillen erfolgt die Betitigung durch die leitenden Réder
des Triebfahrzeuges.

7) F. Hornbogen, ,Schaltkontakte, Z, Der Modelleisen-
bahner 3 (1954), S.22,
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Bild 14
Schienenkontakt auf
Masse-Schiene aufgesetzt;
1 Schiene,

2 Isolier-Folie,

3 diinnes Blech

Bild 13 Ein Stiick
der Masse-Schiene
als Schienenkontakt

Sind die Kontaktschienen zwischen den Schienen an-
geordnet, so muf8 zur Uberbriickung an einem Fahrzeug
eine besondere Kontaktfeder angebracht sein. Die
beiden Kontakte konnen entweder hintereinander
(Bild 15a) oder auch nebeneinander (Bild 15b) an-
geordnet werden, In beiden Fillen ist es erforderlich,
dafl sich die Kontakte {iber Schienenoberkante (SO)
befinden, damit auch die tiefste Stellung der Kontalkt-
federn am Falirzeug noch {iber SO bleibt und keinen
KurzschluB an Weichen, besonders Doppelkreuzungs-
weichen, verursacht. Andererseits diirfen die Kontakte
nicht so hoch stehen, dali sie von tiefliegenden Teilen
des Triebfahrzeuges oder herabhingenden Kupplungs-
teilen beriihrt werden, was unter Umsténden zu Kurz-
schluf oder Fehlschaltungen fiihrt. Die Kontaktfedern
miissen so hart sein, dal3 sie noch eine sichere Kontakt-
gabe gewihrleisten, diirfen jedoch nicht das Fahrzeug
ausheben. Eventuell muBl das Gewicht des ,Kontaki-
fahrzeuges” vergrofiert werden. Die Erfiillung all dieser
Forderungen ist nicht immer leicht. Sie 14Bt sich unter
Umstinden umgehen, indem man besondere Kontakt-
schienen nicht zwischen den Schienen sondern seitlich
anordnet.

B~ 88

Bild 15 Schienenkontakte zwischen den Schienen;
unten: Draufsicht; oben: Seitenansicht der Kontalkt-
federn am Fahrzeug
Bild 15 a links: Bild 15 b rechts:
Schienenkontakte Schienenkontakte
hintereinander nebeneinander

4.33 Standort

Wenn auch die Betitigung der Kontaktschiene durch
das Triebfahrzeug am einfachsten ist, so ist dies be-
triebsmiBig nicht immer vorteilhaft. Fihrt z B. in
Bild 16 ein Zug von Gleisabschnitt Gi1 nach Gz, so darf
die Betitigung der Kontaktschiene erst dann erfolgen,
wenn der letzte Wagen das Signal passiert hat. Die
Kontaktschiene K1 mufl also in einer Entfernung vom
Signal 2 angebracht sein, die der groBten Zuglinge
entspricht. Bei Betiitigung durch das Zugende dagegen
kann sich die Kontaktschiene direkt am Signal be-
finden. Dies entspricht auflerdem den Bestimmungen
des Sicherungswesens der Deutschen Reichsbahn,

- m-&mm.]
Gy Gz

| K
85, )

Bild 16 Standort der Kontaktschiene bei Ausldsung
durch das Triebfahrzeug
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4.4 Stromquellen

Im Zusammenhang mit der Z-Schaltung wird oft die
Frage nach den erforderlichen Stromquellen gestellt.
Gemeint ist damit, ob jeder Verteiler einen eigenen
Transformator, Gleichrichter usw. haben muB.
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Bild 17 Stromwverhdltnisse bei Anschlufi mehrerer Ver-
teiler an einen Gleichrichter (Verlauf des Kurzschlufi-
stromes gestrichelt)

Im Bild 17 ist der Stromverlauf zu erkennen, der sich
ergibl, wenn an einen Gleichrichter mehrere Regler
angeschlossen sind. Uber die gemeinsame Masseschiene
erfolgt hier ein KurzschluB bei gegenpoliger Stellung
des Polwendeschalters, Das kann man verhindern, in-
dem beide Schienen eine Trennstelle erhalten, Dies ist
jedoch nicht zu empfehlen, da eine durchgehende
Masseschiene je Gleisabschnitt eine Zuleitung spart
und auflerdem fur verschiedene Funktionen, z B. zur
einfachen Betitigung der Kontaktschienen, erforderlich
ist.

Ahnliche Verhiltnisse liegen vor, wenn fiir jeden Reg-
ler ein Gleichrichter, jedoch ein gemeinsamer Trans-
formator verwendet wird (Bild 18).

Gy e Gy

b

et N —

Bild 18 Stromuverhiltnisse bei Anschluffi mehrerer Ver-
teiler mit Gleichrichter an einen Transformator (Ver-
lauf des Kurzschlufistromes einer Halbwelle gestrichelt)

Wird fiir jeden Verteiler eine eigene Stromquelle ver-
wendet, so bestehen oft Bedenken, je einen Pol jedes
Fahrstromkreises auf die gemeinsame Masseleitung zu
schalten. Dies kann jedoch ohne Schwierigkeiten ge-
schehen, In Bild 19 ist zu erkennen, daB lediglich bei
gegenpoliger Stellung des Polwendeschalters an der
Trennstelle 2 verschiedene Polarititen vorhanden sind,
was bei Uberbriickung zum KurzschluB fithren wiirde,
z.B.,, wenn die Trennstelle von einem Fahrzeug be-
fahren wird. Ein derartiger Fall mul3 jedoch bei der
Z-Schaltung vermieden werden, wie im Abschnitt 4.2
beschrieben wurde,

In Bild 2 wurde gezeigt, dal der Strom fur die Melder
einer besonderen Wicklung entnommen wird. Dies ist
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Bild 19 Spannungsverhiltnisse zwischen zwei Gleis-
abschnitten, die von wverschiedenen Stromquellen ge-
speist werden

erforderlich, da ebenfalls Kurzschlufl entsteht, wenn
Gleich- und Wechselstrom einer gemeinsamen Wick-
lung entnommen werden und dann einpolig durch eine
gemeinsame Masseleitung verbunden sind. Dies ist
iiberhaupt bei allen Hilfsstromkreisen (z. B. fiir Signale
und Weichen) zu beachten. Im Bild 20 ist zu erkennen
daf3 anderenfalls fiir jeweils eine Halbwelle Kurzschluf3
erfolgt. Der eingezeichnete Stromverlauf gilt fiir den

Bi!c_i 20 Stromverlauf bei Anschluf eines Hilfsstrom-

kreises an den Fahrtrafo mit Benutzung der Masse-

Schiene als Riickleitung (Verlauf des Kurzschluf-
stromes einer Halbwelle gestrichelt)

Fall, daB an der rechten Klemme der Wicklung cie
positive Halbwelle liegt. Fiir den in Bild 2 dargestellten
Fall wiirde jedoch auch die Moglichkeit bestehen, die
Spannung fiir die Melder an der Fahrstromwicklung
abzugreifen, da der Stromkreis fiir die Melder nicht
unbedingt einpolig mit der Masseleitung verbunden zu
werden braucht,

Zusammenfassung

Mit den vorstehenden Ausfithrungen wurde ein Uber-
blick iiber die Probleme der Z-Schaltung gegeben. Be-
dingt durch die Vielzahl der schaltungstechnischen Aus-
flihrungsmaoglichkeiten und die verschiedenen Verwen-
dungszwecke fillt es vielleicht manchem Modellbahner
und mancher Arbeitsgemeinschaft nicht leicht, die fiir
den eigenen Zweck giinstigste Schaltung auszuwihlen.
Deshalb sollen fiir folgende Fiélle die vom Verfasser als
zweckmilBig erachteten Losungen zusammengefalit
werden; siehe Tafel 1 auf Seite 27!

Zur Kldrung der noch offenen Fragen wire es sehr
wertvoll, wenn alle Modellbahnzirkel und Modellbah-
ner, die Erfahrungen mit der Z-Schaltung gesammelt
haben, diese der Redakiion oder dem Verfasser mit-
teilen wiirden. Ein derartiger Erfahrungsaustausch wiirde
nicht nur den jungeren Arbeitsgemeinschaften helfen,
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Tafel 1

Welche Verwendbarkeit Anwendung fiir
Bedingungen
Art der Schaltung werden erfiillt Zahl der . Gemiiis
Zahl der Gleis- Heim- |4 g | GroB-
alb ‘ c | d | e | Verteiler abschnitte | anlagen anlagen anlagen
einpolig o |e@ beliebig beliebig
Kippschalter zweipolig ® o ® W n
zweipolige Wechselschalter | @ | @ | @ | @ 3 " by
einpolig @ ® O beliebig beliebig
Tastschalter zweipolig e e ®0 i .
einfach ® | |®| beliebig [ZahlderKontakte
Hebelschalter doppelt @ o ] = .
Kontakinebenn. " le|o| |o|® . .
Einfachstecker e e 0 O 3.--4 beliebig X |
Vermittlungsstecker e oo o 3...4 : X
Steckerkabel sZt\év';lz{ierﬁleml:ulthar. Einfach- ® e 0 6eee8 ;_ i
lZ\W:i Gleisbilder, Vermitt-
t,ul:1 s;it:ck:r und Kontakt- e o o o | 0 6.--8 3 X ><
_ Mehrpolige Relais ® 0 oo |ZablderReais| 4oliebig
Relais Doppelspulen-Relais [ ] [ BN beliebig »
Schaltung nach Verfasser BN BN BE BN ] " " ped x X

® Bedingung erfiillt

sondern vor allem den Betrieb auf allen Modellbahn-
anlagen verbessern und interessanter gestalten. Die Z-
Schaltung wird dann zu einer wesentlichen Bereiche-
rung der polytechnischen Kollektivarbeit, die zur Zeit
oft mit dem Bau der Modelleisenbahnanlage beendet
ist, und durch ihre Einseitigkeit einen Teil der Modell-
bahner nur kurze Zeit fesselt und begeistert.

Literaturnachweis:

H. Bingel, ,Blockverteiler fiir Mehrzugschaltung®. Z.
Miniaturbahnen 4 (1952), S. 248,

Bedingung indirekt erfiillt

H. Bingel, ,,Die neue Z-Schaltung, Teil 1%, Z. Miniatur-
bahnen 1 (1948)/49), H. 14, S.9.

H. Bingel, ,,Die neue Z-Schaltung, Teil 2 Z. Miniatur-
bahnen 2 (1950), S. 352.

H. Bingel, ,Streckenverdrahtung f{ur Z-Mehrzug-
betrieb*. Z. Miniaturbahnen 4 (1952), S, 273.
sAuch eine Z-Schaltung”. Z, Miniaturbahnen 3 (1951),

5.211.

K. Gorld, ,Blockverteiler fiir Mehrzugschaltung ver-
bessert. Z. Miniaturbahnen 5 (1953), S. 152,

H. Thorey, ,Die Fahrstromverteilung bei Modell-
gahnen“. Elektrotechnische Zeitschrift 71 (1950),
. 189,

Ist die NenngrioBe Z0 der genormten Nenngrolle S gegeniiber vorzuziehen

In der ,Loco revue* vom Juli 1955, der Zeitschrift der
franzosischen Modelleisenbahnfreunde, schligt Herr
Donizotti vor, lieber den glatteren Malstab 1:60, d. h.
die Spurweite 24,0 mm, an Stelle der genormten Spur-
weite 22,6 mm zu wiihlen, Er begriindet seinen Vor-
schlag damit, daB in der DDR, in Osterreich und, wie
wir durch ihn erfahren, auch in Frankreich, die Nenn-
grofe Z0 mit 24,0 mm gebriduchlich wire, die Nenn-
grofle S mit 22,5 mm dagegen nicht, dal es untunlich
wire, amerikanische und europiische Modellfahrzeuge
auf einer Anlage verkehren zu lassen und dall es
schlieflich nur 3,4°% der amerikanischen Modelleisen-
bahner sind, die sich mit der Nenngrofe S beschiftigen.
Ich glaube, auch in den europdischen Léndern dirfte
der Prozentsatz der ,Zwischenspurleute®”, gleichgiiltig,
ob sie in der NenngroBe Z0 oder S bauen, nicht sehr
grof3 sein. Und was den gemeinsamen Betrieb betrifft,
so kann man lber diesen Punkt anderer Meinung sein,
Es gibt manchen, der in seiner Modellbahn vollkommen
freiziigig sein médchte. Eine Trennung in eine ,euro-
pdische” Spurweite — Z0 — und eine ,amerikanische*
Spurweite — S — halte ich daher vom Standpunkt des
Normers aus fiir keine gliickliche Lisung,

Eine andere Frage ist, ob als Fahrzeugmafstab 1 :60
gewihlt werden kann, Es ist bekannt, dall es hier eine
Richtung unter den Modelleisenbahnern gibt, die ent-
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sprechend englischen Beispielen eine VergréBerung der
Fahrzeugabmessungen bevorzugen. Die notige Ver-
breiterung der Radbandagen beim Modell wirkt sich
dabei nicht nach aullen als Verbreiterung der Fahrge-
stelle sondern als Verringerung der Spurweite aus.
Wir erhalten dabei 1:82 statt 1:87, 1:60 statt 1:64
und 1:435 statt 1:45.

Man sollte diese Miglichkeit durch entsprechende Be-
messung des Lichtraumprofils offen lassen.
Fiir amerikanische Modelle bleibt man dann bei den
kleineren Abmessungen, die der Spurweite streng ent-
sprechen. Diesen Weg ist z. B. bei der Baugréfie HO
die Firma Rivarossi, Como, Italien gegangen.
In der Deutschen Demokratischen Republik gibt es
keine Z0-Produktion. Eine der beiden Berliner Grof3-
anlagen besteht nicht mehr. Das {ibriggebliebene Ma-
terial wird auf die genormte Spurweite S umgestellt.
Normen heilit vereinheitlichen. Wir wiszen, daB dic
tibernommenen ModellmalBistibe nicht schon sind. Die
MafBstibe 1:100, 1:75, 1:50 usw. wiren einleuch-
tender als 1:120, 1:87, 1:64, 1:45 und 1 :32. Aber da
diese Mafistibe in Amerika schon seit etwa zwei Jahr-
zehnten anerkannt sind, wollen wir nicht unbedingt um
des glatten MalBstabs willen neuz zusitzliche Spur-
weiten als ,Europidische Sondernorm* festlegen.
Dr.-Ing. Harald Kurz
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Dokumentation im Modellbahnwesen

DK (02.688.727.8
Der aufmerksame Leser wird festgestellt haben, dafi
wir in diesem Heft damit begonnen haben, bedeuten-
den technischen Abhandlungen eine Nummer der De-
zimalklassifikation voranzustellen. Im Zusammenhang
mit der Einfiihrung eines Dokumentationsdienstes fiir
unsere Leser im In- und Ausland geschieht dies kiinf-
tig mit allen fachtechnischen Aufsdtzen.
Uber das Wesen der Dokumentation und die Nutz-
barmachung der Dezimalklassifikation auch auf dem
Gebiete des Modellbahneisenbahnwesens schrieb Ing.
Schonberg eine Abhandlung, die wir in Kiirze ver-
dffentlichen. Der Leser findet darin eine Anleitung zur
Sammlung und Ordnung von Schrifttum wund Bildern
aller Art und anderes mehr.
Wir hoffen, damit den Wiinschen unserer Leser ge-
recht zu werden.

Die Redaktion

Modellbahnwetthewerb 1956

Wie in den wvergangenen Jahren, so wird auch im
Jahre 1956 wieder ein Modellbahnwettbewerb, an dem
alle Modelleisenbahner teilnehmen kénnen, veranstal-
tet. Wir empfehlen allen Einzel- und Kollektivteil-
nehmern, schon jetzt mit den Vorbereitungen zu be-
ginnen.
Den Aufruf und die Wettbewerbsbedingungen werden
wir im Hejft 2/1956 verdffentlichen.

Die Redaktion

Mitteilungen

Anschriften von Arbeitsgemeinschaften

Berlin: Eisenbahn-Modellbauzirkel im Klubhaus der
Eisenbahner ,Erich Steinfurth”, Berlin-Ostbahn-
hof;

Leiter: Kollege Jaeck.

Berlin: Arbeitsgemeinschaft Modellbahn im Haupt-
gebidude des Bahnhofs Berlin-Schineweide;
Leiter: Kollege Ruhmke,

Bernau: Modellbahnzirkel Ausbildungsbahnhof Ber-
nau bei Berlin;

Leiter: Lehrausbilder Bernhard Gerst, Ausbil-
dungsbahnhof Bernau.
Erfurt:  Arbeitsgemeinschaft
Grundschule 3 Erfurt;
Leiter: Kollege Lemitz.
Gorlitz: Modellbahnzirkel B;f Gorlitz, Stellwerk Gt;
Leiter: Gerhard Seidel, Gorlitz, Bahnhofstr, 77.

Junge  Eisenbahner

*

Erginzung zur Bauanleitung ,Eine Kleinlokomotive Ko*

in Baugrofie HO — Heft 10/535, S. 259:
Die Radsédtze Ifd. Nr. 20 und 21 sind bei der Fa.
L. Herr erhiltlich. Der Laufkranzdurchmesser der

aufgepreften Rédder betrdgt 10 mm.

Leipzigs Modelleisenbahner auf .,neuen” Wegen?

Wihrend der Leipziger Herbstmesse 1955 fand im Bw
Leipzig Hbf-Siid eine ,Modelleisenbahnschau® statt.
Was Modelleisenbahnausstellungen anbetrifft, so ist
man als Leipziger bestimmt nicht verwoéhnt. Trotz der
alljihrlich in Leipzig stattfindenden Messen und wvieler
anderer geradezy herausfordernder Anldsse wiirde man,
in der jlingsten Leipziger Vergangenheit suchend, ver-
geblich seine Erinnerung bemiihen, eine Modelleisen-
bahnausstellung gesehen zu haben, Und das stimmt be-
denklich! Weder versuchten Leipzigs Modelleisenbah-
ner allein noch in Zusammenarbeit mit der Deutschen
Reichshahn eine wirkliche Modelleisenbahnschau zu-
stande zu bringen, die breiteren Fachkreien und der in-
teressierten Offentlichkeit von der Existens der vielen
in Leipzig ansdssigen Modelleisenbahner wissen lieB.
Ich suchte die ,Modelleisenbahnschau” im Bw-Siid zwar
nicht mit {ibertriecbenen Erwartungen, jedoch mit der
Hoffnung auf, mitten im Element Eisenbahn, von Be-
rufs- und Passionseisenbahnern zustande gebracht,
etwas Ansprechendes und Ermunterndes zu sehen.

Das Ergebnis?

Es war keine Modelleisenbahnschau, die sich dem Be-
sucher bot. Die fachlich unbelasteten Dekorateure eines
Spielwarenhauses hitten hier vielleicht mehr Sinn fiir
die Nachgestaliung des groflen Vorbildes gezeigt, als die
fiir diese Modelleisenbahnschau Verantwortlichen. Auf
drei oder vier Gleisovalen, die weder in Verbindung
miteinander noch in Beziehung zueinander standen, fuh-
ren, von einigen Lehrlingen des Bw mehr forsch als
sorgsam bedient, einige Zuggarnituren um die Wette.
Eine recht sportliche Auseinandersetzung, die den Bu-
ben aus den benachbarten Wohnvierteln tiiglich einen
Heidenspall bereitet haben wird.

Die weitere Ausgestaltung der ganzen Ausstellung mit
Schaustiicken von der Arbeit der vom Bw betreuten
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Arbeitsgemeinschaft fiir Modelleisenbahner wirkte zu-
mindest in ihrer Dirftigkeit auch nur als Staffage.
Die ,,Anlage” war geradezu symbolisch fiir das Interesse
des Bezirksvorstandes der IG Eisenbahn am Modell-
eisecnbahnwesen, Das Bw Leipzig Hbf-Sid bediente
sich des Miniaturbahnbesitzes eines uneigenniitzigen
Kollegen, um zu demonstrieren, dald sie erkannt hat, wie
wichtig die Beschiftigung mit der Modelleisenbahn fiir
die kiinftige Entwicklung von tiichtigen Berufseisenbah-
nern ist. Die Modelleisenbahner sind nicht mehr eine
beldchelte Zunft. Hier hat sich, Gott sei Dank, schon viel
gedndert, aber diese Eisenbahner aus Leidenschaft wer-
den hier in Leipzig immer noch nicht , flir voll genom-
men", Diese letzte Anerkennung uns zu verschaffen,
sollte unser nichstes Ziel sein. Aber wie kann man er-
warten, ,fiir voll genommen” zu werden, wenn man mit
einer derartigen ,,Anlage”, wie sie das Bw-Siid zusam-
mengestellt hatte, auf sich aufmerksam machen will?
Was uns fehlt, ist eine tlchtige Gleisbaurotte, die unsere
Schienen von Schlackenriickstinden s#ubert, einmal
richtig ,auskoffert”, und die Bettung dann erneuert. Es
gibt nur einen Weg: Das Interesse und die Begeisterung
der Modelleisenbahner fiir ,jihre Eisenbahn” in dié
Dienstrdume der Deutschen Reichsbahn hineinzutragen.
Wenn man dort aber wieder herauskommt, dann sollte
man keine Griindungsurkunde fiir einen neuen Aus-
schufi und keinen Terminkalender fiir Sitzungen irgend
eines Kabinetts in der Tasche haben. Man sollte mit der
Befriedigung, iiberzeugt zu haben, einen Schritt vor-
wirts gekommen sein. Und wenn dann Leipzigs Berufs-
eisenbahner genauso interessiert und andichtig vor
einer unserer Modelleisenbahn-Anlagen stehen, wie wir
der grofien Eisenbahn zugetan sind, dann wire der An-
fang zu einer beiderseits niitzlichen und unzertrenn-
lichen Zusammenarbeit gemacht,

— Elge —
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Der Lokomotiv-Damptkessel

Ing. Helmut Zimmermann

F. Der Langkessel (3. Fortsetzung)

An den Hinterkessel schlieft der zylindrische Lang-
kessel an, in dem der grofite Teil der gesamten Heiz-
fliche untergebracht ist. Dies wird erreicht, indem man
im Gegensatz zu frither nicht ein einziges Rauchrohr
mit groBem Durchmesser durch das Kesselwasser fiihrt,
sondern die Heizfliche auf eine grofle Anzahl kleiner
Rohre aufteilt, die insgesamt eine bessere, wirksamere
Oberfliche ergeben. Die Anzahl und der Durchmesser
der einzelnen Rohre mul} auf die durch die Verbrennung
anfallende Rauchgasmenge abgestimmt sein. Daraus er-
gibt sich wiederum der Durchmesser des Langkessels,
der aus 16 bis 20 mm dicken Blechtafeln gewalzt wird.
Die ganze Linge besteht im allgemeinen aus zwei bis
drei zylindrisch gewalzten Blechen, die man als Kessel-
schull bezeichnet. Durch Nieten und neuerdings durch
Schweifien werden die Schiisse verbunden. Auf gleiche
Art wird die Verbindung von Hinter- und Langkessel
hergestellt. Von der Feuerbiichsrohrwand bis zur Rauch-
kammerrohrwand reichen die Heiz- und Rauchrohre.
In den fritheren Nalldampflok gab es nur Heizrohre
mit einem kleineren Durchmesser als die Rauchrohre,
wihrend bei HeiBdampflok die Uberhitzereinheiten in
den Rauchrohren liegen (s. Abs. K).

Die Unterbringung des Rohrbiindels im Langkessel er-
fordert bei der Konstruktion gréBte Sorgfalt und ldngere
Versuche, denn einerseits wird bei kleinem Rohrdurch-
messer durch die hohere Anzahl an Rohren die Heiz-
fliche grofier, wodurch eine giinstige Verdampfung er-
reicht wird, andererseits steigt aber der Durchgangs-
widerstand der Rauchgase an und die gréGere Durch-
biegung der kleineren Rohre bedingt eine Verkiirzung
des Langkessels. Wird die Rohrteilung zu gering aus-
gefiihrt, setzen sich leicht Kesselsteinnester ab und ver-
hindern einen guten Wiarmeaustausch zwischen Rauch-
gas und Wasser. Je groBer der Rohrabstand ist, desto
bessere Wasserzirkulation ist mdglich und das Auf-
steigen der Dampfblasen wird erleichtert. Der Durch-
messer der Rauchrohre liegt zwischen 145 und 160 mm,
der der Heizrohre z. B. bei der Lok Reihe 52 56 mm. Sie
werden an ihrem vorderen Ende, also in der Rauch-
kammerrohrwand aufgeweitet und am hinteren Ende
eingezogen, damit sie ohne Schwierigkeiten nach vorn
ausgebaut werden konnen. Man muf3 bedenken, daB sich
an den Rohren wihrend des Betriebes stets eine Schicht
Kesselstein absetzt, der von Zeit zu Zeit entfernt
werden mul.

Bei der Reinigung der ausgebauten Heiz- und Rauch-
rohre finden neue Arbeitsmethoden Anwendung. Wih-
rend frither der Kesselstein in langwieriger Arbeit von
Hand von den Rohren geschlagen werden multe, be-
dient man sich heute der sog. Rohrreinigungstrommeln.
Das sind lange Trommeln, die in langsame Drehung
versetzt, die Rauchrohre gegeneinander schlagen lassen,
wobei der Kesselstein abplatzt. Dieser Arbeitsgang
schont die Rohre und spart sowohl Arbeitskrifte als
auch Zeit.

Wenn sich der Dampf aus dem Wasser list, reiB3t er
noch viele kleine Wassertropfen mit sich. Er ist noch
mit dem Wasser in direkter Verbindung und in dieser
Form zur Arbeitsleistung schlecht zu gebrauchen. Im
Uberhitzer wird der Dampf, ohne mit dem Wasser in
direkter Verbindung zu sein, getrocknet, also {iberhitzt.
Bei gleichbleibendem Druck erhoht sich die Temperatur
des Dampfes. Jeder Dampfkessel ist mit einem Dampf-
dom ausgeriistet. Es ist sein hdchster Punkt, aus dem
die Dampfentnahme erfolgt. Bei verschiedenen Lok-
typen befindet sich auf dem Langkessel noch ein Dom,
in den das Speisewasser gefithrt wird. Aullerdem sind
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auf dem Langkessel 1 bis 2 Sandkéisten angebracht. Weil
das Kesselwasser niemals ganz rein ist, sondern neben
Salzen auch Verunreinigungen enthilt, bildet sich ein
Schlammabsatz, der abgelassen werden muf.

Die durch die Brennstoffschicht strémende Verbren-
nungsluft reiit immer kleinste Teile Asche mit durch
die Rauch- und Heizrohre, die sich zum Teil an den
Wandungen absetzen. Wirkt auf der Rohrauflenseite
der Kesselstein wiirmeisolierend, so haben Asche und
Rufl im Rohr die gleiche Wirkung (1 mm RubBschicht
= 10 mm Kesselsteinschicht). Das hat zur Folge, da} die
heiflen Rauchgase weniger Wirme abgeben konnen und
die Abgastemperatur hoher ist als bei sauberen Rohren
und Feuerblichswinden, womit der Wirkungsgrad des
Kessels stark absinkt und mehr Kohle auf dem Rost
verbrannt werden mufl. Von grofiem Ubel sind die sog.
Schwalbennester, die sich an der Eintrittséffnung der
Rauch- und Heizrohre bilden kénnen. Sie sind deshalb
sehr unbeliebt, weil sie sehr fest sitzen und schwer von
der Rohrwand zu trennen sind. Maligeblich ist hierfiir
das Ascheschmelzverhalten der Kohle, das bei jeder
Kohlensorte unterschiedlich ist. Ungefihrlich ist die
Kohle, bei der der Schmelzpunkt der Asche oder
Schlacke hoher liegt als die Verbrennungstemperatur,
weil die Asche dieser Sorte stets nur in fester Form
die Kesselteile bestreicht und keine innige Ver-
bindung mit ihnen eingehen kann. Liegt dagegen der
Schmelzpunkt tiefer, dann bleibt die Asche noch fliissig,
wenn sie die Feuerbiichsrohrwand beriihrt, und erstarrt
dort an der kilteren Wandung. Bei der Kohlenstaub-
lok mufB3 das grofite Augenmerk auf diesen Punkt ge-
richtet werden, weil alle Kohleteilchen ihren Weg teils
als Glut, teils ausgebrannt als Asche durch die Rauch-
rohre nehmen. Es mul manche Kohlensorte als Feuerung
ginzlich ausscheiden, wenn man dieser unangenehmen
Wirkung aus dem Wege gehen will, Das Ascheschmelz-
verhalten wird schon bei der Kohlenuntersuchung fest-
gestellt.

Nach lédngerer Betriebszeit stellt sich also eine Ver-
schmutzung des Lokkessels wasserseitig durch Kessel-
steinbildung, feuerseitig durch RuBanséitze ein und wie
schon bekannt sein wird, kommt dann die Lok zu einer
griindlichen Reinigung in die Auswaschanlage eines
Bahnbetriebswerkes. Aber alles Ausblasen der ver-
rufiten Heizflichen kann nur die Wirkung abschwichen.
Sowjetische Wissenschaftler entwickelten ein Verfahren,
das diese schlechten Begleiterscheinungen ausschlieBf.
Es wurde ein Pulver entwickelt, dessen Hauptbestand-
teil Kochsalz ist. Es wird vom Heizer mit der Kohle zu-
sammen in die Feuerung geworfen. Die Wirkung beruht
darauf, daB unter der hohen Feuerraumtemperatur das
Salz zu schmelzen beginnt und schliefflich vergast. Diese
Gase zerstéren die harzigen Bindemittel in den Ver-
brennungsriickstinden, die sich nun nicht mehr an den
feuerseitigen Kessel- und Rohrwandungen ansetzen
konnen. Die Dosierung betrdgt 150—250 g Salz auf 1 t
Kohle. Der sowjetische Ing. S. Jakowlew berichtet uns,
dal3 dieses Mittel seit 2 Jahren auf allen Lokomotiven
der Leningrader Eisenbahn angewandt wird, und daf
die Wandungen der Feuerbiichse und Rohre genauso
sauber bleiben wie bei neuen Lok. Dieses Verfahren be-
freit das Bw-Personal von der schweren korperlichen
Arbeit des Ausblasens der Heiz- und Rauchrohre.
AulBerdem wird die Verbesserung des Wirkungsgrades
erreicht. Somit kommt dieser sowjetischen Neuerung
groBe wirtschaftliche Bedeutung zu. Diese Methode
wurde probeweise in einigen Bahnbetriebswerken der’
Deutschen Demokratischen Republik eingefiithrt. Dort,
wo sie bereits angewandt wird, zeitigt sie gute Erfolge.

29



MODELLBAHN

die Pionierkonstruktion

aus der weltbekannten Spielzeugstadt
Sonneberg Thir.

Als modellgetreue Zweischienen-Anlage kon-
struiert, werden Wechselstrom- und Gleichstrom-
Bahnen sowie Zubehdr in hochster fechnischer
Vollkommenheit geliefert.

Komplette Anlagen fir den Anschlufy an 110/220 V Wechselstrom :
D-Ziige, Personenziige, Giiterziige, Triebwagen mit Schienenoval

und Nehanschlufigerat

Fahrzeuge:

Zur Erweiterung vorhandener Anlagen:

Unsere bekannten Lok-, Giter- und Reisezugwagen-Modelle

Kreuzungen, Weichen, Schienen in verschiedenen Ausfihrungen

Lieferbar:

Elektrische Lokomotiven E 44, E 44 (AEG-Ausfithrung), E 46, E 63,

Triebwagen, Glterzuglokomotiven R 55, Giiterzugtenderlokomotiven
R 80, Giiterzuglok R 50, Einzelmotoren zum Selbstbau von Modell-
lok und fiir Modellantriebe

Neuheiten:

i

Blocksignale

Giiterzuglokomotiven R 50 in Spezialausfiihrung mit 2 Motoren und

VEB ELEKTROINSTALLATION OBERLIND
SONNEBERG/THUR.

Zur Leipziger Frihjahrsmesse: Messehaus Petershof, |. Stock

WILHELMY

Elektro — Elektro-Eisenbahnen — Radio
jeft im .neuen” modernen, grofjen Fachgeschift

Gute Auswahl in 0 und Ho- Anlagnn . Spielzeug aller Art
Veriragswerkstatt fiir Piko-Giifyold . Z. Zt. kein Postversand

Berlin-Lichtenberg - Normannenstrafje 38 « Ruf 5544 44
U-, S- und Strafienbahn Stalin-Allee

Meodelleisenbahn«Zubehor

Signale, Signalbriicken, Bahnilberginge el. magn.
Wasserturm, Bockkran u.s. w., Spur Ho

Leipziger Messe: Peleuhoi,i Etage Stand 257a

Hlll‘ls aurruseh, MODELLSPIELWAREN
HALLE (SAALE)
Ludwig-Wucherer-Strafye 40 « Telefon 23023

Erhdltlich im Fachhandel — Verkauf nur an Wiederverkéufer

G. 4. Schisbert
FACHGESCHAFT FUR MODELLEISENBAHNEN
DRESDEN A 53 . Hiiblerstralye 11 (am Schillerplafy)

Piko-Lok

SONDERANGEBOT:

Pikoregwllraiom Kufzsch!ulﬂjausldser 220/5—16V 24V Usp. DM 15.— |
D-Zug-Wagen 4-achs g DM 2.— | Lichisignal einschl. 2 Birnchen
DM 1.70 /| Rustoschienen DM —.50 | Ferner: Pikoschienen mit
Holzschw. DM —.58 | Pikoweiche el. DM 8.25 | Das neue Piko-
Blocksignal mit Schaltplan, Kontak! und Trennschiene DM 13,— |

Baureihe 50 in grau DM 54,95 Einbau-Kurzschluhausléser bis 4 A DM 7,25 (dieser auch an Einzel-
Baureihe 50 Doppelmotor DM 72,15 héndler nach PV “3] / Unsere sensationell prelsgﬁnshgen Modell-
Baureihe 80 mit Heusingersteuerung und rfer wieder 0'035"0"00- s, Heff
automatischer Kupplung DM 25,38 GESC"ENKH“LLE AM F |IZSCHEPL“TZ. ZWICKﬂU

@ KURTRAUTENBERG Neuerscheinung

i Spezialgeschaft fir: Deutscher Reichsbahn-Kalender 1956

\/ Elekir, Bahnen — Zubehdr — Uhrwerk-Bahnen 65 Blatt - 380 DM

Dampfmaschinen — Antriebsmodelle " ; -
/) Metallbaukssten Dieser interessante und gut ausgestattete Kunst-

Vertragswerkstatt fir PIKO.Eisenbahnen
Berlin NO 55, Greifswalder Strahe 1, Am Kénigstor

. =
72 %
TEL.673912 ﬂ.ﬂo/ 1897

BERLIN O 17- BRUCKENSTR 152

Modelleisenbahnen und Zubehér . Techn. Spielwaren
Alles fiir den Bastler

druck-Abreifkalender vermittelt jedem einen um-
fassenden Uberblick tiber das Kisenbahnwesen in der
Deutschen Demokratischen Republik, angefangen
von den technischen Errungenschaften der
Deutschen Reichsbahn bis zur sozialen Betrenung
der Reisenden, kurz alles, was der Eisenbahner von
seinem Betrieb und der Reisende ven der Reichs-
bahn wissen sollte.

Bestellungen nimmt jede Buchhandling entgegen
oder das Buehhaus Leipzig, Leipzig €1, Querstr, 4

VERLAG DIE WIRTSCHAFT BERLIN W 8




Erzeugnisse der grofen Spurweite 0 (32 mm)

Ein bewahrtes und handliches Modell-Format, besonders geeignet fir die ungeiibte
Kinderhand. Geringste Stéranfilligkeit durch bewufiten Verzicht auf komplizierte
Schalt-Mechanismen.

Gute Spielzeug-Eisenbahnen, die bei unserer Jugend das Interesse fir Technik und
Modellbahn-Sport wecken.

Standig steigende Nachfrage nach Zeuke-Artikeln beweist die immer gréher werdende
Beliebtheit und Verbreitung der 0-Spur.

Komplette elektrische Anlagen

Einzelteile jeder Art

5 verschiedene Lok-Typen

28 verschiedene Wagen-Typen

Reichliches Zubehér fur grofjere Anlagen

Zuverlassige Fernschaltung ,System Zeuke"
Automatische Zeuke-Patent-Kupplung

Weiches Anfahren durch verbessertes Untersefjungs-Getriebe
Grohte Zugkraft durch Spezial-Radbelag

Eigenes Patent-Pilzschleifer-System

Stabiles und fritifestes Schienenmaterial

Schienenprofil in Meterware fiir Selbsibau

Ideale Einknopf-Bedienung durch Pult-Trafo RT 85 OW
Uhrwerk-Eisenbahnen

Uhrwerk-Schiff

Elektro-Schiff mit Batterie-Motor

Kleinst-Motor fiir Betrieb mit Taschenlampen-Batterie
Wachsendes Fertigungs-Programm

Grofite 0-Produktion in der DDR

Export in verschiedene Lander

Preislisten und Bild-Prospekte durch den Fachhandel oder direkt von uns

Ab Fabrik kein Verkauf an Privaie

Lieferungen an den Fach- und Einzelhandel nur liber das
Grofhhandelskontor fir Kulturwaren, Niederlassung Spielwaren

Sie fohsen git mit Zeiibe-Bahnen!

ZEUKE und WEGWERTH

Elektromechanische Qualititsspielwaren

BERLIN-KOPENICK Grinauer Strahe 24
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Das neue Gleis der Spur HO (Gerduschdimpfender Unterbau)
Weichen mit Doppelzugmagnet und automat. Endausschaltung

spekie durch den Hersleller

F
METALLBAU K. MULLER, MARKNEUKIRCHEN SA.

Verkauf nur durch den Fachhandel

Das Fachgeschift fiir Modelleisenbahner

Similiches Zubehdr fiir den Bastler in grofer Auswahl!
— Ersafjleile —
Wir beraten Sie fachmannisch, bitte besuchen Sie uns

EWALD QUEDNAU, BERLINNW?

Neustddtische Kirchstr. 3 2 Min., vom Bahnhof Friedrichsir.

ERICH UNGLAUBE
DAS SPEZIALGESCHAFT FOR DEN MODELLEISENBAHNER
Komplette Anlagen und rollendes Material 0 und HO der Firmen:

JPiko", . Herr*, ,Giijold®, ,Zeuke”, ,Stadtiim”
Simtliche Lok sind auch einzeln zu haben

AT Metallbaukisten — Segelflugmodellbaukisten
e BERLIN O 112, Wohlichsir, 58, Bahnhof Ostkreuz

Telefon 585450  Strakenbahn 3, 13 bis Holtei-Ecke Boxhagenerstr.
2. Z} kein Katalog- und Preislistenversand

Suche ften und2ten Jahrgang der Zeitschrift
~Der Modelleisenbahner” ;um Liebhaberpreis.
Angebote und Preisforderung an Willi Képpel, Eichicht/Saale,

MODELLBAHNEN

Zubehor . Bastelteile « Reparaturen « Versand
PIKO-Vertragswerkstatt

ERHARD SCHLIESSER
LEIPZIG W33

Georg-Schwarz-Strafje 19 Telefon 46 954

Swart-Erzeugnisse

fiir Spur HO sind bekannt |
Darum fordern Sie Grofj-
und Einzelhandel-Preis-
liste an. Lieferung an Pri-
vate findet z. Z, nicht stat

Werner Swart & Sohn
PLAUEN/Vogll., Krausenstr. 24

EISENBAHNMODELLBAU

—  Fachgeschift fiir den Modellbau

— Ob.-Ing. ARNO IKIER

~ LEIPZIG C 1, Querstrafie 27

5 Minuten vem Hauptbahnhof

=

— Schulzmarke

Ch.Sonnlag, Polsdam
Clement-Goltwaid-Str. 20

Modelleisenbahnen und
Zubehér Spur HO

Laufend lieferbar:
Schienenhohlprofil Ho jett
in DIN-Bauhdhe (2,5+40,1)

Schwellenleitern, Hakenstifle

Neuartiger Modellschotter

——

uldemann

Modellbahnen

Modellgerechter Zubehdr
Bebilderte Preisliste fir
Zeuke-Bahnen —.60

Curt Giilldemann
LEIPZIG OS5, Erich-Ferl-Str, 11
Vierfach-Mas! Fliigelsignale
mil Dauermagneispule,
1-Fl. Hauptsignal 16,50
2-Fl. Hauptsignal 24,50
Vorsignal 18,80
Diese Modelisignale haben
0.025 Amp. Stromverbrauch,
das ist der 50, Teil handels-
iblicher Signale. Sie eignen
sich flir Relaisschaltungen.

Versand

&N

RABA

TS

Modell-Bahniibergéinge - Modell-Signale

Hersteller:

Modellbahn-, Radio-Bau, Halle (Saale), Steinweg 37

Ing. Johannes Giityold

EISENBAHN-MODELLBAU
Zwickau/Sa., Dr.-Friedrichs-Ring 113

liefert:
Lokomotive mit Schlepptender, Baureihe 24
Tenderlok, Baureihe 64, fiir Bahnbetrieb Gleichstrom
2- und 3-Schienenbetrieb

Neuentwicklung:

Lokomotive, Baureihe 42
mit Wannentender

Elektrische Bulli-Eisenbahnen
und Zubehér Spur HO

Zeichnungen und Einzelteile
far den Eisenbahn-Modellbau
Erhaltlich im Fachhandel

Anfertigung samtlicher Verkehrs- und In-
dustriemodelle fir Ausstellung und Unterricht

|-- H E R R Technische Lehrmitiel —

Berlin-Treptow Heidelberger Strafje 75/76
Fernruf 677622

Allen unseren Freunden
ein erfolgreiches 19561/

Der Anker-Steinbaukasten

mil seinen liber 1200 verschiedenen Bau-
steinen und seinem einmaligen Er-
glinzungssystem, in dem Uber 80 Jahre
reiche Erfahrungen ,verankert® sind, eig-

net sich besonders

fiir den Modellbau

Nach eigenen Entwiirfen entsiehen immer
neue und schonere Bauten, wie Bahnhof
und Stellwerk, Lokomotiv-Schuppen und
Tunnelblendrahmen. — Ganze Siedlungen
beleben die Modellbahnanlagen,

Die komplette Anker-Serie und der
Spezialkasten fir den Modelleisen-
bahner ist durch den Fachhandel erhili-
lich, Bezugsquellen werden nachgewiesen.

VEB ANKERWERK, Abt. Baukasten
RUDOLSTADT, THUR.




4 Zwei Nebenbahufahrzeuge, die in ciner Zugeinheit gut

miteinander harmonieren wiirden. Den zweiachsigen Ab-

teiheagen (Bild oben) bauten Lehrlinge des Signal- und

Fernmeldewerkes Bevlin in  Baugrifie 1, wihvend der

JPw Post® (Bild witen) von Hans Froseh, Halle, in der
Baugrdfie 0 angefertigt wiurde
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Balnscite (Bild oben) wnd Strafenseite (Bild unten) des Empfangsqgebivdes St. Jiirgeathal von Herrn Sclleef. Evfurt, der
als begeisterter Modelleisenbahner aueh auf cine geschmackvolle Avchitektur seiner Hiiuscrmodelle achiet
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Elektrische Personenzuglokomotive der Baureihe E 44 im Reisezugdienst der Deutschen Reichsbahn
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